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	RESUMEN 
 
El presente estudio de caso, busca explicar cuáles son las posibles implicaciones e influencia de la construcción  
del  Proyecto del Canal  de  Nicaragua  en  la  geografía,  la  economía  y  la  política  exterior   del  Caribe 
Occidental. Esta investigación defiende que la construcción de este canal influirá en el largo plazo en  la 
geopolítica de esta región,  debido  a  la posibilidad de una competencia hasta hoy inexistente en  la región 
entre dos  canales  interoceánicos, que puede llegar a afectar la disponibilidad de recursos naturales de la 
subregión, y asimismo, fortalecer la presencia asiática en América Latina; sin embargo, las consecuencias de 
este canal no pueden determinarse de manera específica. Para sustentar lo anterior, se realizará una revisión 
del proceso de construcción del canal de Panamá y del proyecto del de Nicaragua, para establecer un estudio 
de prospectiva de los escenarios posibles para la región del Caribe Occidental. 
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ABSTRACT 
 
This Study Case seeks to explain which are the possible implications and influence of the Nicaragua Canal in 
the West Caribbean geography, economy and foreign policy. This investigation will argue that the building 
and operation of this canal will influence the geopolitics of the region at long-term, due to the possibility of 
competition between two interoceanic canals (Panama and Nicaragua) nonexistent until now, which can affect 
the availability of natural resources throughout this sub-region, and also, strengthen the Asian presence in 
Latin America. However, the consequences of this canal cannot be determined specifically. In order to prove 
what has been discussed, a revision of the building and operation of the Panama Canal, as well as of the 
Nicaragua Canal project will be held, in order to give possible future scenarios for the West Caribbean region, 
based on a prospective study. 
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INTRODUCCIÓN 
Conectarse entre sí es una necesidad humana, necesidad que ha trascendido en el ámbito de los 
imperios, reinos, estados, y otro tipo de estructuras políticas y sociales existentes a lo largo de la 
historia. A lo largo de la historia, han surgido diversos proyectos que han buscado conectar países 
y regiones entre sí, ya sea por tierra, mar o aire. Sin entrar en detalles sobre el éxito o fracaso de 
todos esos proyectos, es posible reconocer que todos ellos han producido intensos debates 
políticos en nuestro país y en otros países. Es por esta razón que los canales interoceánicos, su 
construcción y funcionamiento, se convierten en un asunto de estudio de las Relaciones 
Internacionales.   
 Desde 2012, se ha puesto en marcha el proyecto para la construcción del Gran Canal de 
Nicaragua, una vía interoceánica que pretende facilitar el tránsito de comercio marítimo a través 
de Centroamérica, comercio para el cual el Canal de Panamá, existente desde hace más de un 
siglo, ya no es suficiente. Dicha construcción está siendo llevada a cabo por el HKND Group, un 
consorcio de origen chino al cual el gobierno nicaragüense ha dada la titánica responsabilidad de 
entregar una vía interoceánica, la cual se espera que se convierta en la principal fuente de ingresos 
del país, y permita disminuir drásticamente los niveles de pobreza del segundo país más pobre del 
Hemisferio occidental.  
 La construcción de este Canal ha desencadenado una serie de reacciones provenientes de 
los gobiernos de países limítrofes o vecinos, como el de Costa Rica y Panamá, organizaciones de la 
sociedad civil dedicadas a salvaguardar los Derechos Humanos y el medio ambiente, entre otros, 
que han manifestado su desacuerdo, ya sea con la construcción del canal por Nicaragua, o en 
cuanto a la forma como se está realizando.   
 Asimismo, y aunque el gobierno de China no esté involucrado en la construcción de la vía 
interoceánica en Nicaragua, algunos han considerado que esta obra de infraestructura 
representaría la materialización de la influencia china en América Latina, después de una creciente 
relación comercial entre esta región y el país asiático; temiéndose también que pueda ser fuente 
de tensiones entre China y Estados Unidos, ya que Latinoamérica es su área directa de influencia.  
 Con este planteamiento, es pertinente realizar la siguiente pregunta de investigación: 
¿Cuál es la influencia del proyecto de construcción del Canal de Nicaragua para la geografía, la 
política exterior  y la economía del Caribe Occidental?  
 Puede afirmarse que a la construcción del Canal de Nicaragua  influirá en el largo plazo en  
la Geopolítica (compuesta por la economía, el medio ambiente y la política exterior) de los 
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estados del Caribe  Occidental, es  decir:  Colombia,  Panamá,  Costa  Rica  y  Nicaragua,   debido  
a la posibilidad de una competencia hasta hoy inexistente en  la región entre dos  canales  
interoceánicos, puede llegar a afectar la disponibilidad de flora, fauna y recursos genéticos de la 
subregión, y asimismo, fortalecer la presencia asiática en América Latina. Sin embargo, las 
consecuencias de este canal no pueden determinarse de manera específica, dado que influyen 
variables considerables, tales como las capacidades económicas y técnicas para la construcción del 
Canal, el grado de institucionalidad en Nicaragua, las rutas comerciales más importantes, y hasta 
el nivel de comercio intrarregional.  
 Por tanto, el objetivo general de esta investigación será explicar cuáles son las posibles 
implicaciones e influencia del proyecto de construcción del  Canal  de  Nicaragua  en  la  
geografía,  la  economía  y  la  política  exterior    del  Caribe Occidental.   
 El presente estudio de caso hará un análisis principalmente de las declaraciones de los 
Estados del Caribe Occidental, y otros actores estatales y no-estatales relevantes para plantear los 
escenarios futuros a través de un modelo de prospectiva, con el cual no se pretende predecir el 
futuro sino plantear posibles escenarios, negativos y positivos, frente a la puesta en 
funcionamiento del Canal de Nicaragua. De igual manera, el análisis de otras fuentes secundarias 
tales como artículos de prensa, estudios sobre la viabilidad y consecuencias del Canal de 
Nicaragua, y documentos históricos sobre los Canales de Panamá y Nicaragua para ayudar a 
establecer el punto de partida para escenarios futuros.  
 La investigación está dividida en tres capítulos. El primero busca establecer un punto de 
referencia histórico y en la misma región, como lo es el Canal de Panamá; y así generar las bases 
para establecer  posibles escenarios futuros para el Canal de Nicaragua, haciendo una revisión 
histórica de los hechos y  sus consecuencias en la geopolítica de la región y del Hemisferio.  
 El segundo capítulo tiene por objetivo mostrar el proceso de consolidación del proyecto 
del Canal de Nicaragua, planteando también un mapeo de los actores en cuanto a su relación con 
el proyecto, y también las consecuencias políticas que ha generado el resurgimiento del proyecto.  
 Al final, y teniendo como referencia el modelo de prospectiva, en el tercer capítulo se 
plantean cuatro escenarios futuros frente a la entrada en funcionamiento del Canal de Nicaragua, 
teniendo en cuenta el eje ambiental, económico y político para así determinar las consecuencias 
geopolíticas para el Caribe Occidental, haciendo también una revisión del posible escenario 
mundial y regional de los próximos años. 
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1. CANAL DE PANAMÁ: RECORRIDO HISTÓRICO E IMPORTANCIA 
GEOPOLÍTICA 
Desde 1502, con el cuarto viaje de Cristóbal Colón  en búsqueda de un estrecho de mar que le 
condujera al Oriente, se creó la necesidad de descubrir un territorio propicio para la construcción 
de un canal interoceánico que conectara al Océano Pacífico con el Océano Atlántico, 
completando de esta manera el recorrido que había hecho Rodrigo de Bastidas el año anterior, 
descubriendo gran parte del litoral Atlántico (Araúz & Pizzurno 1997, Pág. 21). El propósito de 
dicho estrecho, era obtener una ruta que proporcionara la obtención de especies, seda, tapices, 
oro y otros artículos los cuales permitían el comercio en Europa. Esta necesidad llevó al 
descubrimiento del litoral del Caribe Centroamericano que va desde Honduras hasta el Istmo de 
Panamá (Araúz C. A.2006, Pág 2.)  
 La construcción de un canal interoceánico precede a la misma formación de los Estados 
como hoy los conocemos, razón por la cual puede inferirse que los intereses de construcción de 
los canales se dan como respuesta a una constante búsqueda humana de la interconectividad.     
Por tanto, el objetivo principal de este capítulo es introducir al lector en el estudio de caso a 
través de un recorrido histórico con los protagonistas y sus actuaciones que llevaron a la 
construcción del Canal de Panamá, las experiencias relacionadas, y las implicaciones geopolíticas 
del mismo para el hemisferio y para el Sistema Internacional en su conjunto. 
1.1 Expediciones, estudios, fracasos y conquistas. 
Avanzando en el tiempo y gracias a las exploraciones realizadas por Hernán Cortés y también a los 
fallidos intentos por encontrar un estrecho de mar por México, Guatemala y Honduras, nace la 
alternativa de construir el canal por Nicaragua. El hallazgo de Nicaragua permitió el 
descubrimiento del denominado “Desaguadero”, conocido oficialmente como rio San Juan del 
Norte, que se comunica con el lago Nicaragua (Araúz C. A.2006, Pág.4); pero fue hasta mediados 
de 1539, que se ratificó la viabilidad de una comunicación fluvioterrestre y la conexión del rio San 
Juan y el océano Atlántico gracias a la exploración hecha por Diego Muchuca y Alonso Calero en 
asocio con el gobierno de Rodrigo Contreras.  
 Llegado el siglo XIX, para ser más exactos 1846, época en la cual se inicia la famosa 
Fiebre del Oro de California, comienza la batalla de las rutas, que se resume en el debate en el 
seno del Congreso de Estados Unidos sobre la construcción de un canal interoceánico que 
permitiera la unión del Pacífico con el Caribe por cuatro puntos, basados en las rutas mencionadas 
por Galvao y López de Gómorra en el siglo XVI como posibles sitios para la construcción del 
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canal interoceánico: Tehuantepec en México, el Desaguadero por Nicaragua, la desembocadura 
por el río Bayano en el istmo de Panamá y el río Atrato en Colombia (Araúz C. A. 2006, Pág.5). 
Mapa No. 1: Las cuatro posibles rutas del Canal Interoceánico en el siglo 
XIX. 
 
Fuente: Elaboración propia, con base en (Galvao y López de Gómorra) en (Araúz C.A.2006, Pág.5)1 
 
Es necesario decir que, Nicaragua y Tehuantepec competían contra Panamá por el comercio de 
California y aunque el comercio que circulaba por Tehuantepec nunca fue tan importante, el de 
Nicaragua sí lo era; hasta el punto de que, Estados Unidos y Gran Bretaña estuvieron al borde de 
una guerra por el dominio de las rutas. Esta guerra se logró evitar con la firma del tratado 
Clayton-Bulwer de 1850, el cual comprometía específicamente a Estados Unidos con Gran 
Bretaña a controlar de forma conjunta cualquier canal que se construyera en Nicaragua. Vale la 
pena señalar que, con este acuerdo Washington buscaba evitar que el Imperio Británico se 
introdujera en América Central y del mismo modo se descartaba la posibilidad de que hubiera un 
canal de plena propiedad y administración británica en la región. 
Ulysses S. Grant era elegido como presidente de Estados Unidos 19 años después. En su 
primer mensaje anual al congreso del país anunció: “El asunto de un canal interoceánico para unir 
el Atlántico con el Pacífico a través del Istmo del Darién es un proyecto en el cual está sumamente 
																																																						
1	Existían cuatro rutas tenidas en cuenta para la construcción de un canal interoceánico, a saber: No. 1: Istmo 
de Tehuantepec (México). No. 2: Canal por el Desaguadero de Panamá. No. 3: Río Bayano en el Istmo de 
Panamá (En ese entonces perteneciente a Colombia). No. 4: Río Atrato (Colombia). 
	
1 
3 
4 
		
5	
interesado el comercio”  (Araúz C. A. 2006, Pág.12).  
 Sumado a esto, Grant fue el primer presidente que planteó el proyecto interoceánico 
como una aspiración nacional. “Si era necesario que hubiera un paso acuático, debería estar en el 
lugar más indicado que determinarían los ingenieros civiles y las autoridades navales y además 
quería que dicho paso quedara bajo control estadounidense” (McCullough 2012, Pag. 28). Para tal 
efecto, el gobierno de Estados Unidos y el de Colombia realizaron diversas negociaciones, que 
llevaron a la creación de los tratados Sullivan-Samper-Cuenca y Arosemena y  Sánchez-Hurlbut, 
pero ninguno de estos acuerdos fue ratificado. 
No obstante, la importancia del asunto se hace evidente en el fragmento de la carta  
presentado a continuación: 
  Carta firmada por el secretario de Marina George M. Roberson, dirigida al capitán 
de fragata  Thomas O. Selfridge  
Washington, 10 enero de 1870. 
Señor: se le ha asignado para que quede al mando de una expedición que deberá hacer una 
inspección en el Istmo de Darién a fin de determinar el lugar más conveniente para abrir un 
canal desde el Océano Atlántico hasta el Pacifico. El balandro de vapor Nipcic y el carguero 
Guard quedaran bajo su mando […]  
Este departamento le ha encomendado una misión relacionada con la mayor empresa de 
nuestra época; de su iniciativa y celo dependerá que su nombre quede identificado con honor 
con uno de los logros del futuro […] 
Por muchas investigaciones que se hayan realizado y sea cual fuere su precisión, el pueblo de 
este país no se sentirá satisfecho hasta que cada palmo del Istmo no sea inspeccionado por una 
autoridad responsable y equipos bien pertrechados, como los que estarán bajo sus órdenes, 
trabajando sobre proyectos bien madurados […] (McCullough 2012, Pág. 10) 
 
Entre los años de 1870 y 1875, se designa en el Congreso de Estados Unidos la primera comisión 
del Canal Ístmico con el fin de realizar estudios en Nicaragua, Tehuantepec y Panamá y así 
determinar la factibilidad de la obra. Siete expediciones fueron enviadas por el Presidente Grant a 
América Central entre los años de 1870 y 1875. Estas expediciones, se podrían considerar como 
una línea clara y precisa en la larga historia de los planes y proyecto que se tenían para la 
construcción del canal. (McCullough 2012, Pág.35). Sin embargo, el capitán Selfridge tuvo que 
enfrentarse a numerosas adversidades para poder realizar o culminar la misión a la que fue 
encomendado. Algunas adversidades, tenían que ver con la falta de información geográfica fiable 
sobre Centroamérica. Pese a más de cincuenta años de debate sobre donde debería ir el canal 
“multitud de volúmenes de supuesta investigación geográfica, estudios de ingeniería, unos cien 
artículos en revistas populares y publicaciones eruditas, folletos publicitarios, libros de viajes y el 
hecho de que Panamá, Nicaragua y Tehuantepec habían sido atajos muy transitados hacia el 
Pacífico desde la época de la fiebre del oro en California” (McCullough 2012, Pág. 22).  
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 Un claro ejemplo de esto es que, la única ruta que se tomaba en serio era la supuesta 
“Ruta Humboldt”, ruta que apareció por allá en 1811 y designaba a Nicaragua como la ruta que 
planteaba menores dificultades. Pero la realidad era otra, dado que  Humboldt jamás había puesto 
los pies en ese territorio, ni en ninguno de las cuatro alternativas mencionadas anteriormente.    
Él había formado sus teorías basándose en mapas disponibles en la época “Consideraba que Panamá 
era la peor opción, debido sobre todo a las montañas, a las que asignó una altura tres veces mayor 
que la real. Tehuantepec parecía demasiado ancho, además de montañoso, y recelaba de sus ríos 
(sinuosos). Lo más que se podía hacer en Panamá o Tehuantepec era construir algunos buenos 
caminos para camellos”. (McCullough 2012, Pág. 23). 
Ahora bien, vale la pena recordar que si bien Humboldt no había estado en Nicaragua, 
Panamá, Tehuantepec, ni en ninguna otra parte del valle verde del rio Atrato, si estuvo en 
muchísimos lugares y se daba por sentado que nadie poseía más conocimiento de primera mano de 
la selva Americana que él. Es por esto que, proyectos como el Canal Perdido de la Raspadura o la 
Ruta de Nipipi-Cupica fueron tan importantes e impresionaron tanto a científicos y políticos.  
Lo cierto es que, todos los proyectos propuestos y los cálculos de coste realizados y 
presentados para la construcción y apertura de un canal eran poco verídicos o cuando no 
absurdos. Esto es debido a que, todas las investigaciones sobre el canal realizadas hacia mitad del 
siglo XIX presentaban diferentes tipos de errores. Ya sea porque no tenían una ubicación  
geográfica precisa o porque tenían datos equivocados. 
Un segundo obstáculo al cual tuvo que sobreponerse el capital Selfridge fueron las 
dificultades climatológicas de la región, dificultades que no solo hacían lentos y tortuosos los 
trabajos, sino que también facilitaban la existencia de diversos insectos que propagaban  epidemias 
y enfermedades en la región. Pero estos acontecimientos, ya habían sido registrados 
anteriormente con la construcción del Ferrocarril de Panamá2.  
La construcción de este ferrocarril comenzó en 1850 y terminó en 1855 con un costo de 
ocho millones de dólares, proceso que dejó claro que Panamá era un lugar controversial para 
																																																						
2 Esta construcción fue una de las consecuencias de la firma del Tratado Mallarino-Bidlack entre Estados Unidos 
y Panamá, mediante el cual Colombia obtenía el reconocimiento de la soberanía sobre Panamá, a cambio de lo 
cual Estados Unidos adquirió derechos de tránsito a través del istmo con paso franco. Esto fue entonces la 
primera vez que se construiría un canal seco para comunicar ambos océanos, lo cual incentiva aún más los 
deseos de independencia de Panamá (posibilitado también por su consideración como Estado federal en 1855). 
“En particular, esta cláusula fue muy atractiva para la United States Post Service , pues requería de una vía más 
segura y eficiente que la alternativa terrestre en su territorio o la difícil ruta del Cabo de Hornos. El 28 de 
diciembre de 1848 John Stephens, William Aspinwall y Henry Chauncey firmaron un contrato en Washington 
con Pedro Alcántara Herrán, en nombre del gobierno de José Hilario López, para la construcción de una línea 
férrea transcontinental, para lo cual se fundó la Panama Railroad Co.” (Correa 2011) 
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enviar hombres a construir cosas por los focos epidémicos y las dificultades del clima, como lo 
especifica McCullough a continuación: 
Panamá se había conocido como un foco de epidemias desde los primeros asentamientos 
españoles. Pero las historias de horror que surgieron en la región a medida que las vías del 
ferrocarril avanzaban kilometro a kilometro superaron todo lo que hubiera podido contarse 
[…] Las viejas cartas, aseguraban que se podía contar un hombre muerto por cada tramo de 
riel de la vía entre Colón y la ciudad de Panamá […] las estadísticas no son tan importantes 
como la forma en que murieron –  de cólera, disentería, fiebres, viruela, todos los  azotes 
contra los que no se conocía prevención o cura (McCullough 2012, Pág. 34-35). 
 
 Sin embargo, la construcción del Ferrocarril de Panamá fue la primera construcción moderna 
que logró unir los océanos Atlántico y Pacifico, permitiendo que la locomotora de vapor 
atravesara a toda máquina la selva en un tiempo aproximado de tres horas, ahorrando tiempo y 
distancia entre los hombres que viajaban en barco desde New York y llegaban a San Francisco en 
busca del oro evitando el viaje hasta el cabo de Hornos. Adicionalmente, la construcción del 
ferrocarril dejó en evidencia la ambición norteamericana por la construcción de un canal 
interoceánico que le permitiera unir el Pacifico con el Atlántico “la construcción del ferrocarril 
en Panamá conduciría directamente también a la de un canal, una vez que se haya demostrado al 
mundo la inmensidad de este negocio” (McCullough 2012, Pág. 33).  
Cabe señalar que este ferrocarril también permitió reafirmar la presencia estadounidense 
en la zona frente al creciente expansionismo del imperio Británico en Centroamérica. Estados 
Unidos y el Reino Unido tenían el tratado Clayton-Bulwer, firmado en 1850, “que estipulaba que 
la vía interoceánica debía construirse de manera conjunta por las dos naciones” (Arauz 2006, pág. 
12), y que Estados Unidos violentó con el tratado Mallarino-Bidlack.    
Todavía cabe señalar que, él capitán Selfridge tuvo que sobreponerse también a aquellos 
impedimentos que los nativos de la región propinaban: “No fui capaz de descubrir su antigua 
forma de culto – escribió Selfridge – Creen en los malos espíritus y […] creen que Dios hizo el 
país tal como es, y que se enfadaría con ellos y mataría si ayudan en cualquier construcción de los 
hombres blancos […] Estando en el Sucubti, varios indios armados con flechas envenenadas se 
ofrecieron para servirles de guías, pero condujeron al grupo por el curso más tortuoso posible” 
(McCullough 2012, Pag. 41-43). 
Sin embargo, y a pesar de las dificultades señaladas anteriormente, el capitán Selfridge 
logró avanzar en su misión hasta tal punto que informó sobre la ruta del Sucubti la cual se hallaba 
a 166 msnm y que las montañas tenían una altura de trescientos metros o más. También logró 
encontrar el  río Mandinga, el más grande en la vertiente del Atlántico entre el Atrato y 
Changres. De igual modo, pudo informar que por la ruta de San Blas sería necesario abrir un 
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túnel y construir un número exagerado de exclusas para poder llevar a cabo la idea del canal 
interoceánico. Todo eso, si se lograba elevar los barcos sobre las montañas hasta la altura de 
1609msnm, nivel en el cual no se podría contar con ríos que suministraran agua suficiente para 
abastecer el canal.  
Finalmente, Selfridge presentó su informe oficial en el que decía que el esfuerzo realizado 
por él y sus hombres había servido para facilitar las cosas reduciendo el campo de investigación y 
delimitando el problema, pero sobretodo, aclaraba que lo más importante era la manera como se 
debía construir el canal y las características que debería tener “El canal debe compartir las 
características de un estrecho, sin esclusas ni impedimentos que prolonguen el paso […] Debe ser 
un corte transversal al nivel del mar, escribió; un canal como el de Suez, y por lo que se sabía de 
América Central, el único punto donde dicho paso sería factible era Panamá” (McCullough 2012, 
Pag. 46). 
1.2  Reflexiones sobre el Canal de Suez. 
La referencia al Canal de Suez no sólo es importante por la comparación hecha, sino porque 
permite entender cómo las empresas y los intereses extra regionales pueden tener incidencia en la 
construcción y no-construcción de un canal, dadas sus consecuencias geopolíticas y económicas. 
Además, esta referencia es importante porque la construcción de un canal que uniera el Mar 
Mediterráneo con el Mar Rojo también es la realización después de siglos de estudios y proyectos 
políticos que buscaban una forma mucho más corta para unir a Europa con Asia y África 
Occidental. Existen registros de que el Imperio Egipcio ya había pensado en la construcción del 
Canal del Suez.  
 Ferdinand de Lesseps obtiene en 1854 la licencia para la construcción del canal, y con 
posterioridad se inician los procesos de estudio y construcción. Desde su inicio hubo una 
consideración a las potencias extranjeras: Nueve potencias extranjeras tendrían, por todo el 
tiempo y todo el poder para el uso gratuito del canal (Klapholz, s.f. pág. 2), lo cual hizo pensar 
que habría un equilibrio en los beneficios del canal; sin tener en cuenta que el Imperio Británico 
pudo movilizar más del 80% de su carga mercantil a través de este canal, reafirmando así la 
vocación marítima desarrollada durante la  Era Victoriana del imperio (La redacción 2013, pág. 
61).  
 A pesar de ser construido a través de la unión de varios lagos cercanos, el Suez difiere del 
proyecto pensado para construir en Nicaragua por las elevaciones de tierra: la construcción del 
Canal del Suez encontró a su paso tramos rocosos, pero no elevaciones montañosas que hicieran 
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movilizar mucha más cantidad de tierra o arena.  
 Cabe aclarar que, décadas después de su construcción, con la llegada de Gamal Abdul 
Nasser a la presidencia egipcia y sus intenciones de nacionalizar el canal, las potencias extranjeras 
organizaron planes para impedir dicha nacionalización, tales como la Operación Mosquetero3. A 
pesar que se terminó negociando que el canal del Suez sí sería de propiedad egipcia, este hecho no 
disminuyó los impactos geopolíticos en Medio Oriente y la incidencia de las potencias vecinas por 
esta nacionalización, siendo uno de los insumos para el fomento del panarabismo (Klapholz, S.F. 
pág. 3)  
 La exitosa construcción del Canal de Suez le permite a Ferdinand de Lesseps4 tener una 
carta de presentación frente a la construcción del Canal de Panamá a manos de su compañía, por 
lo que en un principio, los intereses franceses fueron los privilegiados en esta región del mundo. 
1.3 Del canal francés por Panamá, al norteamericano  
La compañía de Lesseps, La Compagnie Universelle du Canal Interocéanique, inició en 1880 la 
construcción de un canal entre los océanos Pacífico y Atlántico a través de Panamá, respaldada por 
el éxito de la construcción del Canal de Suez. Sin embargo, esta compañía fracasa 
estrepitosamente por las siguientes razones (Comisión Económica para América Latina y el Caribe 
[CEPAL] 2014, pág. 3) (Araúz 2006, pág. 14): 
I. El ambiente tropical y enfermedades presentes en la región tales como la malaria y la 
fiebre amarilla, sumado a altos niveles de insalubridad de la zona, causaron la muerte de 
muchos trabajadores e ingenieros encargados de la construcción del canal. 
II. Se cometieron errores técnicos, asociados a la forma de construcción proyectada en un 
inicio para el canal. Lesseps era defensor de la idea de construir un canal a nivel y no con 
exclusas, tal como el Canal de Suez; pero no podía hacerse de esta forma, dado que el 
océano Pacífico y el Atlántico no están al mismo nivel.  
III. Aquellos hechos se sumaron a los graves escándalos de corrupción; entre ellos despilfarro 
de recursos y sobornos en París, por evitar el escándalo mayúsculo de que la compañía no 
sería capaz de construir el canal, de acuerdo con los modelos de Lesseps. 
																																																						
3 Organizada por el Reino Unido y Francia con la colaboración de Israel. Consistió en el bombardeo exitoso de 
la península del Sinaí, logrando la rendición del canal. 
4 Ferdinand de Lesseps (1805-1894) fue un diplomático francés que construyó con éxito el Canal de Suez, el 
cual sirvió para conectar el mar Mediterráneo con el mar Rojo y, por tanto, a Europa con Asia y el Occidente 
de África, apoyado por nexos políticos obtenidos con los líderes egipcios durante su época como embajador. 
Dado su éxito, le fue conferido por Francia la concesión para la construcción del Canal de Panamá, proyecto 
que fracasó en las manos de Lesseps,  quien se declaró en quiebra y perdió  la razón como consecuencia. 
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Todo esto causó la disolución de la compañía de Lesseps y, por tanto, la interrupción de la 
presencia francesa en la construcción del Canal de Panamá, y en consecuencia, el abandono sobre 
la zona de influencia directa de Estados Unidos. Es en este momento cuando la potencia 
norteamericana entra en la construcción del canal5.  
 En 1902, el congreso estadounidense aprobó la construcción del canal por Panamá y no 
por Nicaragua6, razón por lo cual se acuerda con Colombia (Estado al que pertenecía Panamá), el 
tratado Herrán-Hay, acuerdo no ratificado por el Senado colombiano por considerarse irrisoria la 
compensación económica dada por Estados Unidos en contraprestación a la construcción del 
Canal. Dicha situación originó por tanto el apoyo estadounidense a la independencia de Panamá, 
para de esa forma negociar con el nuevo Estado la construcción del Canal. Este hecho se genera 
por dos situaciones, a saber: 
I. Las precarias condiciones en las que estaba el entonces departamento de Panamá y el 
descuido del gobierno central hacia este territorio creó en los líderes regionales un deseo 
de independencia manifiesto desde, prácticamente, la consolidación de la independencia 
de Colombia.  
II. Esta situación se sumó a la Guerra de los Mil Días, guerra civil debido a la pugna entre 
conservadores y liberales por el poder, causó no solo la mayor inflación de Colombia en 
toda su historia (Kalmanovitz S.F. Pág.1), sino un mayor descuido de las autoridades 
nacionales por la protección de su territorio, razón por la que no se hizo gran cosa para 
evitar la independencia de Panamá en noviembre de 1903. 
Cuando Estados Unidos se hacen con la Nueva Compañía del Canal, nombran a John F. Steevens, 
experto en la construcción de ferrocarriles, como el encargado de dirigir la construcción del 
canal. Para esta construcción, Steevens y el gobierno de Estados Unidos tomaron las siguientes 
acciones: 
																																																						
5 “Gran Bretaña convino en que Estados Unidos podrían construirlo por su sola iniciativa y administrarlo 
exclusivamente, adoptando como base para la neutralización de dicha ruta las estipulaciones de la Convención 
de Constantinopla de 1888 que regían para la libre navegación del Canal de Suez.” (Araúz 2006, pág. 14) 
6 La compañía de Lesseps, para no perder las pocas inversiones que le quedaban, abogó por mantener la 
construcción del Canal por Panamá y no por Nicaragua, argumentando los problemas sísmicos que tenía el 
territorio de este último país (CEPAL, 2014). 
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I. Se implementaron políticas de saneamiento de las zonas de trabajo y zonas urbanas 
circundantes al canal, disminuyendo de esta forma la cantidad de trabajadores enfermos o 
muertos por las enfermedades tropicales (CEPAL 2014,Pág.3) 
II. El canal se construye con un modelo de exclusas para controlar el caudal y la fuerza del 
Río Chagres, por donde pasa el Canal, es decir, obras hidráulicas que regulan el paso de 
agua al abrir o cerrar el Canal, elevando los “barcos a base de subir el nivel de agua que 
hay en dicho canal, hasta que el agua de la otra parte del canal esté al mismo nivel, para 
que así el barco pueda pasar y se venza con ello la altura” (Maggi 2008, Pág. 8) 
III. Finalmente, la coordinación logística y de seguridad de la navegación fueron siempre 
puntos importantes durante la construcción del canal, razón por la cual el nuevo diseño 
del canal permitiría el control de los caudales y corrientes de los ríos, así como (y sin 
buscarlo), la protección ambiental de las zonas alrededor del canal (CEPAL 2014, Pág.6) 
Hoy en día, el 3% del comercio mundial transita por el Canal de Panamá. Estas y otras cifras dan 
cuenta de su creciente importancia no solo económica sino también política y estratégica: 
2.600 buques al año en tránsito, una carga máxima de entre 4.000 y 5.000 contenedores, un 
pago de 300.000 dólares por tránsito de barco, 1.040 millones de dólares de impacto en la 
economía panameña, ocho horas de navegación y 78 kilómetros de longitud son algunas cifras 
que arroja esta maravilla hidráulica. Las obras de ampliación actuales persiguen facilitar el 
tránsito de buques mayores con capacidad de hasta 15.000 contenedores (Villarejo 2014 
Parr.14).  
1.4 Implicaciones Económicas, Políticas y Ambientales del Canal de Panamá 
Para entender las implicaciones de la construcción del Canal de Panamá, es necesario hablar en 
primer lugar de algunos datos que dan cuenta del impacto de esta vía interoceánica en el comercio 
internacional, y en otras cuestiones como el medio ambiente y control territorial.  
 Los tres principales usuarios del Canal de Panamá son Estados Unidos, China y Japón 
(Cámara de Comercio Colombo-Panameña, s.f. Parr.2 ), lo cual demuestra la utilidad del canal 
para unir los mercados de Asia Pacífico con América, también se evidencia con la presencia de 
otros seis países del hemisferio occidental entre los diez principales usuarios de la vía 
interoceánica7. Cabe anotar que no hay otros países fuera de América y Asia Pacífico dentro de los 
diez primeros usuarios, eso demuestra que, a pesar del tiempo, el Canal se ha mantenido para 
intereses exclusivamente de estas regiones, marginándose la injerencia europea en esa latitud8.  
																																																						
7 Para revisar esta lista de países, por favor dirigirse al Anexo 1.  
8 Este asunto también permitiría entender el interés de empresas chinas por realizar un segundo canal en 
Centroamérica, pero  será  tratado con mayor  profundidad en el capítulo II. 
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 Esta interconexión entre mercados antes desconectados también se demuestra en el 
crecimiento exponencial de los flujos de toneladas netas: “Hasta 1946, los flujos en términos de 
tonelaje del Canal de Panamá nunca sobrepasaron las 20 millones de toneladas netas. Desde 1946 
hasta 1977, el incremento fue casi exponencial alcanzando las 160 millones de toneladas netas.”  
 Los principales productos que pasan por el canal en contenedores son : granos, petróleo, 
y derivados del petróleo, y últimamente, el trasiego de carbón y gas natural licuado está creciendo 
considerablemente. Esto se corresponde con los flujos comerciales entre América y Asia Pacífico, 
y también en el comercio al interior del continente americano.   
 Así mismo, la construcción y funcionamiento del Canal tiene importantes impactos 
ambientales en el territorio panameño, cuya riqueza natural puede apreciarse a continuación:  
Mapa 2. Cobertura boscosa de la cuenca del Canal de Panamá 
 
Fuente: (Autoridad del Canal de Panamá 2006, pág. 6)  
 Los principales problemas generados por el funcionamiento ,y ahora la ampliación, de 
este canal han sido el deterioro de la calidad de agua causado por las descargas de residuos sólidos 
y líquidos no tratados9, pérdida de bosques, y pérdida de vida marina, la cual era el principal 
motor económico de los residentes en esta región. La Autoridad del Canal de Panamá (ACP) está 
trabajando en programas que coadyuven a aminorar el impacto ambiental de esta obra de 
infraestructura.   
 Asimismo, La construcción del Canal de Panamá tuvo consecuencias trascendentales para 
la geopolítica de la región que hoy permanecen en la configuración de las relaciones entre Estados 
Unidos con América Latina, y la incidencia de potencias extranjeras en la zona del Canal.  
																																																						
9 Las descargas afectan directamente la disponibilidad de agua potable en Ciudad de Panamá y Colón. 
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 La primera consecuencia es la reafirmación del poder estadounidense y de la Doctrina 
Monroe con la construcción del canal. Gracias al fracaso de la compañía de Lesseps y por tanto, de 
los intereses franceses en América Latina, Estados Unidos se afianzó como  líder de su zona de 
influencia, dándole no solo a la región sino al mundo una forma más efectiva de conectar dos 
océanos, ello se materializó a través del control de este país sobre el Canal por todo el siglo XX.  
 La segunda consecuencia va más allá del prestigio, y es la capacidad de desarrollo 
armamentista que posibilita el Canal para Estados Unidos. Sin una vía de conexión tan efectiva 
como lo fue el canal, el país no habría podido aumentar su comercio y explotación de oro y, por 
tanto, no habría tenido los fondos necesarios para desarrollar una industria de guerra en tan poco 
tiempo, ni acumulado el poder económico que le permitiría convertirse en la primera potencia 
productiva para la Primera Guerra Mundial.  
 El canal de Panamá fue un componente fundamental para consolidar materialmente el 
liderazgo de Estados Unidos, el cual después se vería fortalecido por el contexto del periodo entre 
guerras, liderazgo que pudo arrancar gracias a la importante explotación de oro, y a una forma de 
producción fordista.  
 Aparte, es una forma directa de competencia con el Imperio Británico: al tiempo de que 
este imperio tenía una gran presencia comercial en todos los océanos, Estados Unidos tenía el 
control de una ruta comercial que disminuía de forma importante los tiempos y costos de 
transacción del comercio internacional, aparte de fortalecer su presencia militar marítima más allá 
de la defensa de su propio territorio (cuestión también dada por los territorios estadounidenses en 
ultramar, tales como Filipinas, Cuba, Puerto Rico y Guam).  
 A pesar de esto, el Canal de Panamá no tuvo una gran incidencia en el desenvolvimiento 
de la Primera Guerra Mundial, tal como lo manifiesta Schuster a continuación:  
Aunque la apertura oficial del canal en 1914 coincidiera con el inicio de la Gran Guerra, su 
importancia militar era mucho menor de la que Mahan y sus adherentes hubieran pensado. 
Incluso después de la declaración de guerra de los EE.UU. al imperio alemán, el 6 de abril de 
1917, el canal nunca se convirtió en un escenario relevante de operaciones militares, ni fue 
decisivo en las batallas en Europa o en el Atlántico a pesar de haber sido equipado con 
modernas fortificaciones de defensa. Por el contrario, en los primeros años de su existencia, 
fue subutilizado (…) De esta manera, el canal solo surgiría como un elemento central de la 
estrategia marítima de los EE.UU. en el Pacífico en el período de entreguerras (1919–1939) 
(Schuster 2015, Parr.7) 
Asimismo, la construcción del Canal, y más allá de la construcción per se, la forma en la cual se 
logró obtener el permiso para su realización, creó cierto recelo en los países de América Latina en 
qué tan invasivo podría ser Estados Unidos para alcanzar sus objetivos en la región.  
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 En el ámbito comercial, el Canal de Panamá mantiene una vocación regional hasta el fin 
de la Segunda Guerra Mundial, después de la cual se da una explosión comercial casi exponencial 
para el Canal, por las siguientes razones (CEPAL 2014, Pag.8): 
• Primero, se forma el Acuerdo General de Tarifas (GATT por sus siglas en inglés), primer 
catalizador para la globalización del comercio. 
• Segundo, Japón se recupera de forma importante y rápida hasta llegar a ser una potencia 
económica mundial y el segundo usuario del Canal; hecho que también coincide con una 
recuperación económica general de Asia y Europa después de la Guerra. 
• Tercero, la explosión del precio del petróleo sumada a la creciente demanda de los países 
industrializados aumentó la importancia del Canal para el transporte de petróleo, 
especialmente desde Alaska hasta las refinerías en el Golfo de México. 
Finalmente, es importante mencionar que los Estados Unidos han percibido al Canal de Panamá 
desde un punto de vista más defensivo que ofensivo, a excepción de la Segunda Guerra Mundial, 
guerra en la cual se suspendió su uso comercial “para el tránsito de buques de la US Navy y 
transporte militar o mercancías destinadas a la guerra de guerrillas que se avecinaba en la maraña 
de islas del Pacífico” (Villarejo 2014, Parr.1).  
 Durante el periodo entreguerras, Estados Unidos percibieron a las demás potencias como 
posibles amenazas frente al control del Canal para así obtener un mayor control marítimo. Por 
otro lado, durante la Guerra Fría se hicieron afirmaciones desde el gobierno estadounidense en los 
que afirmaba que la Unión Soviética, a través de sus aliados en la región (acusando a países como 
Guatemala), estarían diseñando un plan para hacerse con el canal (Sánchez, s.f, pág. 6-7). Por 
otro lado, también se ve una vocación defensiva frente al Canal con la construcción de 134 
instalaciones militares en la zona aledaña al Canal, resultado de un acuerdo entre Panamá y 
Estados Unidos (Villarejo 2014, Parr.3).   
 Por tanto, la importancia del Canal de Panamá ha tenido tres momentos: “En sus inicios, 
el Canal tuvo principalmente un valor estratégico militar; posterior a la Segunda Guerra Mundial 
el Canal fue, de manera creciente, añadiendo valor económico y comercial a sus usuarios; y, 
posterior a su traspaso a la República de Panamá, el Canal se ha transformado en un importante 
generador de riqueza para Panamá.” (CEPAL 2014, Pág.8)  
 Teniendo entonces estas referencias iniciales, será posible entender las razones por las que 
surge, o mejor, revive, la idea de la construcción de un canal interoceánico por Nicaragua, y las 
implicaciones que esto puede tener para el Caribe Occidental. 
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2. EL CANAL DE NICARAGUA: PROYECTO, POSICIONES GEOPOLITICAS, PROS Y  
CONTRAS 
Como se expuso en el capítulo I, el proyecto del Canal de Nicaragua fue descartado por el 
gobierno de Estados Unidos frente a la construcción del Canal de Panamá, dadas las extremas 
dificultades del terreno y las adversas condiciones climáticas para construir una vía de 
comunicación marítima a través del territorio nicaragüense. Sin embargo, el proyecto del Canal 
ha vuelto a resurgir por diversos intereses políticos, económicos y estratégicos, lo cual ha 
aumentado los rumores de competencia entre los canales centroamericanos.  
 En este capítulo se explican las razones del resurgimiento del proyecto del Canal de 
Nicaragua, país que tiene puestos sus ojos y, sus recursos, en su construcción, además las 
posiciones de los actores clave, los pros y contras frente a la construcción del Canal. 
2.1. El resurgir del proyecto 
El proyecto del Canal de Nicaragua resurge en 2004, con el gobierno de Enrique Bolaños, de 
corte de derecha y con una clara visión orientada al crecimiento económico10, en un  contexto en 
el cual el Canal de Panamá comenzaba a no dar abasto al tráfico de comercio internacional que 
transitaba por el, principalmente por el tamaño de los nuevos barcos denominados Post-Panamax.      
Aunque siempre se supo que un canal construido en Nicaragua sería más largo que el de Panamá, 
los nuevos grandes barcos no pasaban por el canal panameño, haciendo que estos tuvieran 
recorridos de 36 a 40 días más, y costos adicionales de 2 millones de dólares en promedio 
(Comisión de Trabajo del Gran Canal 2006, pág. 3). Sin embargo, el proyecto no se consolidó 
aquí, dados los altos costos que tendría que asumir el Estado nicaragüense para su construcción.  
 Años después, en 2013, bajo el gobierno del hoy todavía presidente Daniel Ortega quien 
logró que la Asamblea Nacional aprobara la construcción de un canal similar al de Panamá, el 
hecho se dio en especial por la mayoría sandinista presente en el ente legislativo11. Dicha 
aprobación de la construcción viene precedida por otra decisión de la Asamblea que fue la Ley 
80012, por la cual se creaba un marco jurídico para la construcción de un canal interoceánico en el 
país (Asamblea Nacional Nicaragüense 2012). Los costos eran el principal obstáculo para la 
																																																						
10 Visión puesta en evidencia con la ratificación del CAFTA, y con el apoyo a Estados Unidos en muchas 
decisiones en el ámbito internacional (como la invasión a Irak) y la adopción del programa de estabilidad 
económica del Fondo Monetario Internacional para la condonación de la deuda externa (Ortiz de Zárate, 2015)  
11 El debate para la aprobación de la construcción duró menos de tres días (BBC Mundo, 2013) 
12 Denominada Ley del Gran Canal Interoceánico de Nicaragua y Régimen Jurídico y en la creación de la 
Autoridad del Gran Canal Interoceánico de Nicaragua” 
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aprobación de la construcción del Canal de Nicaragua, pero se solucionó a través de una concesión 
con la empresa de origen chino HK Nicaragua Canal Development Investment Co. Limited (HKND 
Group), dirigida por el magnate de las telecomunicaciones, Wang Jing, para quien es la primera 
vez que dirige un proyecto de este tipo.  
 Nicaragua tendrá el control de las zonas aledañas al canal, mientras que HKND Group sólo 
tendrá control del Canal en si mismo durante 100 años, por tal razón el país centroamericano 
deberá asumir importantes costos para la construcción del canal, y también para su seguridad.  
 La ruta del Canal de Nicaragua será de 278 kilómetros, eso equivale a tres veces el largo 
del Canal de Panamá, por lo que también se triplica el tiempo de tránsito de un barco en esta ruta 
interoceánica. Esta ruta fue escogida en razón de la amplitud y profundidad del lago de Nicaragua, 
corazón del nuevo Canal, esas condiciones permitirían el paso de barcos de gran calado y de gran 
capacidad para el transporte de mercancías; la ruta se describe a continuación: 
Mapa No. 3: Ruta del Canal de Nicaragua 
Fuente: (Lekant y Sérbinov 2015) 
 
Las diferencias entre los canales de Panamá y Nicaragua pueden evidenciarse a primera 
vista en la siguiente tabla: 
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Tabla no. 1: Comparación entre el Canal de Panamá (ampliado) y el proyecto del 
Canal de Nicaragua 
 Canal de Panamá 
(Ampliado) 
Canal de 
Nicaragua 
Profundidad del Canal 13,8 m 22 m 
Longitud  80 km 286 km 
Capacidad de los buques 120.000-130.000 dwt13 250.000 dwt 
Calado de los buques 12,3 m 20 m 
Largo de las esclusas 427 m 486 m 
Ancho de las esclusas 55 m 64 m 
Tiempo para cruzar el canal 8 horas 30 horas 
Fuente: Elaboración propia, con base en (Álvarez, 2014) y (Comisión de Trabajo del Gran Canal, 2006) 
 
Al observar la tabla se puede afirmar que el principal valor agregado del  nuevo canal no es el 
tiempo; un barco se tardaría casi cuatro veces más en pasar el Canal de Nicaragua que el de 
Panamá, sino su amplitud y profundidad, pero le permitiría servir como vía de transporte para los 
barcos Triple E y New Panamax, que albergan en promedio 18.200 y 12.500 contenedores 
respectivamente, frente a los Panamax y Post-Panamax, que pueden llevar 5.000 y 8.100 
contenedores, en ese orden. Esto significa que, a pesar de la diferencia de tiempo, una empresa 
puede disminuir la cantidad de barcos y por tanto, de viajes, para transportar su mercancía de un 
punto a otro.  
 Hasta la fecha, noviembre de 2015, el proyecto se encuentra detenido, esa situación no ha 
merecido una explicación por parte del gobierno nicaragüense o del grupo empresarial encargado, 
no obstante, han afirmando que se están optimizando los diseños del canal. Así mismo, se han 
anunciado avances en las gestiones para convencer a los inversionistas internacionales para que 
financien el proyecto” (Salinas 2015, Parr.4)  
 De igual manera, el proyecto ha sido objeto de diferentes críticas de parte de diversos 
sectores, dentro de las cuales se encuentran: 
• El desplazamiento humano causado a raíz de la construcción del Canal. Se afirma que 
poco más de 30.000 campesinos deben ser movidos de la zona aledaña a la construcción, 
aunque sea un grupo humano dependiente por completo de las actividades propias de la 
zona, tales como la agricultura, la ganadería y la pesca. 
																																																						
13 Toneladas de Peso Muerto,dwt. 
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• Los débiles estudios sobre los impactos medioambientales del Canal. El Canal pasará por 
obligación por el Lago de Nicaragua, que ha sido la reserva de agua dulce más importante 
del país y de toda América Central. Varios grupos ambientalistas y expertos han puesto de 
manifiesto los riesgos para la vida humana de esta generación y las futuras, por el impacto 
de la construcción del Canal. 
• El tiempo de la concesión, 100 años, otorgado al HKND Group para el manejo del canal,  
se considera absurdo, no sólo al tener en cuenta la gran cantidad de ingresos que puede 
dejar de percibir el país, sino también la no grata referencia histórica que existe con el 
Canal de Panamá, sobre el cual Estados Unidos tuvo control durante 99 años. 
• Se duda de la capacidad del  grupo empresarial chino para financiar las obras del canal. 
Wang Jing perdió, a principios de octubre de 2014, el 85% de su fortuna en la bolsa de 
valores (The Guardian, 2015) por lo que, sumado a la poca gestión a la hora de conseguir 
nuevos inversionistas, hace dudar sobre la apertura del Canal para 2020. 
2.2. Posiciones geopolíticas actuales 
Para entender las implicaciones políticas, ambientales y económicas de la construcción del Canal 
de Nicaragua, es importante revisar cuáles son las posiciones de los Estados y otros actores 
involucrados de forma directa o indirecta en la construcción del canal, o que reciben las 
consecuencias directas de esa acción. 
Es importante anotar que el presidente Daniel Ortega no ha proyectado este Canal como 
una competencia directa al Canal de Panamá, afirmando que  "Los canales son esfuerzos 
complementarios, son otras rutas que va demandando el desarrollo del comercio mundial" (EFE 
2015). Esto es significativo pues disminuye, por lo menos por ahora, las intenciones de usar el 
Canal como forma de desestabilización en la región. 
Aunque esta sección se centrará en las posiciones estatales, se dividirán los actores 
involucrados en cuatro posiciones: a favor del canal, en contra del canal, aquellos que no se han 
pronunciado en contra, pero tienen sus reservas frente a su construcción y aquellos involucrados 
de alguna forma u otra, pero que no se han pronunciado oficialmente: 
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Tabla No. 2: Clasificación de actores impactados por la construcción del Canal de 
Nicaragua en el corto y mediano plazo. 
A favor del 
Canal En contra del Canal Con reservas 
Sin posición 
oficial 
Nicaragua 
Grupos ambientalistas: 
• Centro para las 
Investigaciones en Recursos 
Acuáticos, Nicaragua 
• Grupo Cocibolca 
(conglomerado de activistas, 
académicos y científicos en 
Nicaragua en contra del 
Canal)14 
Estados Unidos China 
Empresas 
chinas 
Campesinos de la zona de 
construcción del Canal 
Costa Rica APEC 
 Grupos indígenas de la zona Panamá ASEAN 
 Organizaciones de la Sociedad Civil defensoras de los Derechos Humanos 
Colombia  
Fuente: elaboración propia, con base en (BBC mundo 2013), (Centro Alexander Von Humbolt s.f),(Embajada 
de Estados Unidos de América, 2015), (AFP 2014), (Rojas 2015) y (Philipps 2015). 
 
En primer lugar, para Nicaragua el Canal es un proyecto nacional que había quedado relegado por 
la construcción del Canal de Panamá, pero que se restituye por la misma falta de capacidad de este 
canal para seguir manejando todo su tráfico internacional. Además, la construcción del canal de 
Nicaragua es una obra de infraestructura representante de  una fuente de empleo muy importante 
para los próximos años, y según las proyecciones, sería el 10% de los ingresos que recibiría el 
Estado centroamericano. 
Por otro lado, Panamá no ha dado una posición oficial desde el gobierno frente a la 
construcción del Canal en Nicaragua. Sin embargo, la autoridad del Canal de Panamá ha dicho que 
este nuevo canal puede disminuir en un 30% el mercado de la vía panameña, porque Nicaragua se 
encuentra más cerca a Estados Unidos (AFP 2014). Aparte, al ser más profundo y ancho, el de 
Nicaragua absorbería los grandes barcos que hoy no pueden pasar por Panamá a pesar de su 
ampliación. Además, el Canal de Nicaragua podría también absorber el comercio Chino, que 
																																																						
14Algunos de los miembros de este grupo son la Fundación Nicaragüense para el Desarrollo Sostenible 
(Fundenic SOS), Centro Humboldt, Fundación Popol Na, Fundación del Río, Centro de Asistencia Legal Para 
Pueblos Indígenas (CALPI), Red de Desarrollo Local, Fundación Luz en la Selva, y por el Gobierno Negro 
Kreol. EFEverde 
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actualmente es el tercero de mayor importancia en el Canal de Panamá (Tsekov, S.F 2012, pág. 
3) 
El gobierno de Estados Unidos no se ha referido a la presencia de una empresa china, sino 
frente a la falta de transparencia en el proceso de licitación del canal, tal como lo dice un 
comunicado de prensa emitido por la Embajada de este país en Managua en enero de 2015: 
A la Embajada le preocupa la falta de información y transparencia que ha existido y continúa 
existiendo sobre muchos de los importantes aspectos de este proyecto. Instamos a que todas las 
etapas del proyecto—incluyendo el financiamiento, los estudios de factibilidad y ambientales, el 
proceso de licitación para la participación de compañías estadounidenses y de otras 
nacionalidades en los proyectos de construcción, la metodología para resolver los temas de 
propiedad y otros aspectos—se hagan de forma abierta y transparente. También instamos a que 
todos los actores asociados con este proyecto y a aquéllos que han expresado sus opiniones al 
respecto eviten la violencia y garanticen el respeto a los derechos humanos (Embajada de los 
Estados Unidos en Nicaragua 2015, Parr.3). 
 
Así mismo, el Departamento de Estado ha denunciado su preocupación por la suerte de las 
inversiones de ciudadanos estadounidenses en la zona aledaña a la construcción del Canal, ya que 
la ley que posibilita la construcción del Canal le da la posibilidad de comprar los terrenos que 
necesite para este proceso en un precio catastral, por lo que existe el miedo a que se viole las 
reglas del mercado (Departamento de Estado de  Estados Unidos 2015, pág. 3) 
En definitiva, hay que recordar los precedentes históricos entre Estados Unidos y 
Nicaragua sobre la construcción de un canal en este último país. El tratado Bryan-Chamorro fue 
hecho entre ambos Estados para erradicar cualquier posibilidad de crear un canal alterno al de 
Panamá, pero dicho tratado fue derogado por Nicaragua en 1970; con la revolución Sandinista, al 
considerarlo un tratado opresor, lo cual trajo al país centroamericano consecuencias serias para su 
crecimiento económico (Tsekov, s.f. 2012, pág. 7-8). 
Siguiendo en esta línea, es pertinente analizar la participación de China; aunque el país no 
está financiando propiamente la construcción del Canal, sí puede beneficiarse mucho del mismo. 
Por un lado, nunca en la historia China había tenido una participación tan importante en las 
inversiones en América Latina: el presidente Xi Jinping anunció inversiones por más de 250 
billones de dólares durante los próximos 10 años, y representantes del gobierno chino han 
afirmado que el comercio con la región podría expandirse a 500 billones durante la próxima 
década (Renwick 2015, Parr.19). 
A la par, para Asia en general, el Canal de Nicaragua representaría una obra que podría 
aumentar sus exportaciones al mundo. Hubo un incremento de las exportaciones desde ese 
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continente entre 1992 y 2002, frente a un incremento de 10% anual entre 2003 y 2013, tal como 
se muestra a continuación: 
Gráfico No. 1  : Exportaciones desde Asia al resto del mundo entre 1992 y 2013. 
 
Fuente: (Mason 2014, en Qiu, 2014) 
Dichos niveles de exportación podrían por tanto interesar a organizaciones como la 
ASEAN y la APEC, instituciones que han ayudado a aumentar el comercio al interior de sus países 
miembros como también hacia otros bloques y países. Sin embargo, ninguna de las dos 
organizaciones se han pronunciado oficialmente al respecto. 
Sumado a esto, y coincidiendo con un descenso considerable de la participación 
estadounidense en las exportaciones de América Latina, la construcción del Canal puede ser la 
mera representación del poder chino en la región, con una tradicional influencia estadounidense, 
lo cual no constituiría una agresión directa, pero sí sería un símbolo de prestigio. Puede ser que el 
gobierno chino no esté involucrado en la construcción del Canal, pero sí demuestra mucho que 
una empresa china sea la encargada de construir un proyecto de tal envergadura en la región. 
También, expertos del sector privado han enunciado que en las próximas dos décadas, el 
comercio entre los países emergentes y en vía de desarrollo crecerá de forma constante, 
afirmando igualmente que China dominará el comercio global para 2030, participando en 17 de 
las 25 rutas de comercio bilateral más importantes del mundo (Price Waterhouse Coopers 
[PWC], 2011, pág. 5). 
A continuación se presenta el cambio previsto para 2050 que proyecta la firma Price 
Waterhouse Coopers para las 10 economías más importantes del mundo para esa fecha.  
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Gráfico No. 2 : Relación entre las 10 economías más importantes del mundo en 2014, 
2030 y 2050 
 
Fuente: (PWC, 2015, pág. 14) 
 Esto demuestra aún más que en el futuro, siete de las diez economías del mundo más 
prósperas son reconocidas en la actualidad como emergentes, frente a las cinco que según PWC 
están actualmente en este grupo de países. También es de rescatar que, para 2050, ocho 7 de las 
diez economías más importantes del mundo estarán ubicadas en Asia y América, lo cual podría 
conducir a un aumento del tráfico comercial por América Central,  demanda que sería suplida no 
solo por el canal panameño sino por el nicaragüense.  
En cuanto a la región del Caribe Occidental, aparte de Panamá, nos queda Costa Rica y 
Colombia, los países vecinos que recibirían importantes consecuencias de la creación del Canal. 
Por el lado costarricense, en un inicio no existió por parte del gobierno de este país rechazo 
inequívoco a la construcción del Canal, sino todo lo contrario (BBC, 2014); sin embargo, la 
Cancillería de Costa Rica ha pedido a Nicaragua certificaciones del impacto ambiental del canal, 
las cuales no han sido entregadas. A Costa Rica le preocupa mucho esta situación, por 
consecuencias como las que se sustentan a continuación: 
Es una cuenca binacional, con la característica de que la parte más baja se ubica en Costa 
Rica. Cualquier afectación que se pueda dar en el Lago de Nicaragua o en el río San Juan 
llegaría, tarde o temprano, al río Colorado, cuyo 90% de su agua escurre a los humedales 
del noroeste de Costa Rica, categorizados como zonas protegidas (Rojas 2015, Parr.12) 
 
Por lo tanto, no hay un rechazo de entrada por parte de Costa Rica por la construcción del canal 
como tal, sino por las condiciones en las cuales se está llevando a cabo. Es necesario recordar que 
este país se ha caracterizado en los últimos años por una importante orientación a salvaguardar sus 
ecosistemas, tal como lo denota la moratoria para explotación petrolera que el gobierno ha 
prolongado hasta 2021. 
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Para finalizar, las consecuencias más importantes para Colombia en cuanto a la 
construcción del Canal serían de índole político-jurídicas. Según la sentencia del 19 de noviembre 
de 2012 de la Corte Internacional de Justicia (CIJ), el país sudamericano debía ceder áreas 
marítimas que estaban en disputa con Nicaragua por la soberanía sobre algunos islotes 
pertenecientes al Archipiélago de San Andrés, Providencia y Santa Catalina, disputa que terminó 
en la división que se presenta a continuación: 
Mapa No. 4: Resultado de la sentencia de la Corte Internacional de Justicia 
sobre el diferendo limítrofe entre Colombia y Nicaragua. 
  
Fuente: (Corte Internacional de Justica [CIJ] 2012, pág. 94).  
 Es pertinente recordar que, a raíz de esto, Colombia decidió abandonar el Pacto de 
Bogotá, el cual le facilitó a Nicaragua llevar la disputa territorial a la CIJ. Por tanto, Colombia no 
ha acatado hasta ahora plenamente la decisión de la Corte, pero puede llegar a causar controversia 
frente a la construcción de un canal por Nicaragua, teniendo en cuenta que la nueva división 
territorial facilitaría el tránsito de comercio marítimo a través del nuevo canal.  
 Cabe aclarar que esta controversia no ha sido comenzada por la Cancillería colombiana, ni 
se ha manifestado todavía en contra de la construcción de esta obra, no obstante, sí hay actores del 
acontecer político nacional quienes ya han puesto sobre la mesa su preocupación por la 
construcción de este canal en este territorio, como la Ex Canciller y Embajadora Noemí Sanín.  
 De acuerdo con estas posiciones, pueden establecerse ciertos puntos en común: 
• Hasta ahora, no existen pronunciamientos oficiales de los Estados involucrados o 
afectados en contra de la construcción del Canal de Nicaragua. Sin embargo, la falta de 
transparencia en los procesos, el poco tiempo con el cual se aprobó la construcción del 
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canal, y las dudas sobre la capacidad del HKND Group para asumir esta gran obra de 
infraestructura, han sido las razones que se han empleado para manifestar cierto 
desacuerdo con este segundo canal centroamericano 
• La construcción del Canal no es vista como una amenaza directa hacia los intereses de 
Estados Unidos en la región, aunque sí como una fuente de prestigio indirecta para China, 
demostrando así la consolidación de su presencia en la región. 
• El Canal de Nicaragua no es visto como una competencia directa al Canal de Panamá, sino 
como un complemento a la labor comercial que ha venido llevando a cabo este último. 
Sin embargo, no se puede despreciar la ventaja comparativa que tendría el nuevo canal 
frente a los nuevos grandes barcos, dada su amplitud y profundidad y por tanto, su riesgo 
para el canal panameño en cuanto a la disminución de tránsito comercial por esta vía.  
Partiendo de este escenario, y teniendo en cuenta la visión geopolítica de Sir Halford John 
Mackinder y con un modelo de prospectiva, se estudiarán las posibles consecuencias políticas, 
ambientales y económicas de la construcción del Canal de Nicaragua para el Caribe Occidental. 
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3. ESCENARIOS FUTUROS DE LA CONSTRUCCIÓN DEL CANAL DE NICARAGUA 
 
Habiendo establecido un panorama histórico y actual tanto del Canal de Panamá, como de la 
construcción del Canal de Nicaragua, ya es factible pensar en los posibles escenarios futuros que 
implicará este segundo canal para el Caribe Occidental15 desde el punto de vista ambiental, 
económico y político. Es importante aclarar que un estudio prospectivo difiere de ejercicio de 
predecir el futuro, dado que con la prospectiva se pretende plantear un conjunto de escenarios 
futuros posibles con base en hechos presentes y tendencias ya corroboradas.  
 Primero se explicará brevemente en qué consiste el modelo de prospectiva a usar, para 
después seguir con los escenarios futuros de la construcción del Canal de Nicaragua, no sin antes 
dejar en blanco y negro algunas tendencias globales y regionales que se deben tener en cuenta para 
el planteamiento de estos escenarios. 
3.1. Modelo de prospectiva  
El modelo de prospectiva a tomar como referencia será el usado por Tomás Miklos, uno de los 
referentes latinoamericanos más importantes en el estudio de la prospectiva. En primer lugar, y 
como se dijo anteriormente, la prospectiva no implica una predeterminación del futuro ni de las 
acciones de los actores involucrados, pero sí pueden plantearse posibles futuros más convenientes, 
factibles y deseables a través de una delimitación de escenarios “posibles, probables, lógicos, 
deseables, temidos, y futuribles” (Miklos y Arroyo 2008, pág. 4). 
 Para esto, la prospectiva se vale de tres estrategias esenciales: primero, la visión a largo 
plazo permite definir de forma más objetiva cuáles son los escenarios más posibles y más 
convenientes para un proyecto (Miklos y Arroyo 2008, pág. 6); segundo, la cobertura holística 
del análisis prospectivo, es decir,  
Permite ver el todo y sus partes a efecto de operar mejor la complejidad que ha de 
presentarse, incluido un manejo más fino de los indicadores adecuados. Al mismo tiempo, 
ayuda a detectar la relación de causalidad entre dichos indicadores, identificando a la vez 
cuáles son más trascendentes, útiles o impactantes que otros (Miklos y Arroyo, 2008, pág. 
8). 
Y por último, el consenso, es decir, que se exige una participación activa de los protagonistas en 
el proyecto o situación a analizar, y por tanto, en la materialización de los escenarios futuros, por 
lo que se toma en cuenta para el estudio prospectivo las tomas de decisiones de los actores 
involucrados que pueden llegar a afectar escenarios futuros.  
																																																						
15 Entendido aquí como la región que comprende a: Colombia, Panamá, Costa Rica y Nicaragua. 
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Al fin y al cabo, la formulación de escenarios futuros sirve para que los actores involucrados en un 
proyecto o situación específica puedan vislumbrar qué acciones deben o no ser tomadas para el 
logro de los objetivos o solucionar el problema presente (lo cual se trata de hacer en el presente 
trabajo de grado en las conclusiones, en un vistazo general).  
 Existen cuatro tipos de escenarios futuros, a saber (Miklos y Arroyo 2008, pág. 22) 
(Miklos y Tello 2007, pág. 8): 
• Futuro utópico: Aquí se manifiesta un escenario totalmente deseable que se lograría con 
estructuras o ritmos diferentes a los actuales que tiendan al mejoramiento. 
• Futurible: Es aquel escenario que es lo más cercano a lo deseable y por tanto superior a lo 
posible, pero aún factible si los actores involucrados y las tendencias actuales se 
configuran a favor del proyecto o situación en cuestión 
• Lógico: también conocido como tendencial, es lo que pasaría si no hay ningún cambio en 
las estructuras o tendencias actuales. 
• Catastrófico: Es el escenario en el que se daría todas las situaciones indeseables y que 
pueden ser perfectamente posibles.  
Por tanto, el escenario prospectivo engloba estos cuatro anteriores, dado que, como se ha 
mencionado con anterioridad, la prospectiva no predice el futuro, sino da herramientas para la  
toma de decisiones para la construcción del futuro, lo cual se demuestra en la siguiente gráfica: 
Gráfico No. 3: Tipos de escenarios futuros del estudio de la prospectiva
 
Fuente: (Miklos y Arroyo 2008, pág. 8). 
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Teniendo esto en cuenta, a continuación se plantearán algunas tendencias globales y regionales 
que pueden tenerse en consideración para un análisis prospectivo teniendo como referencia la 
década entre 2020 y 2030, dado que en 2020 es cuando se tiene proyectada la entrega del Canal 
por parte del HKND group16. 
3.2. Tendencias globales y regionales  
Aunque no es posible predecir el futuro, sí se puede establecer una guía sobre la situación futura 
del Caribe Occidental frente a la puesta en funcionamiento del Canal de Nicaragua gracias a 
algunas tendencias globales y regionales que han sido establecidas por organizaciones 
internacionales, institutos de investigación y otros actores.  
 En cuanto a la arista ambiental, existen tendencias que demuestran el aumento constante 
de la temperatura, así como de las emisiones de Gases de Efecto Invernadero. Asimismo, estudios 
demuestran la incidencia del cambio climático en el fortalecimiento y expansión de algunas 
enfermedades, dentro de las que están las tropicales, y que pueden afectar la salud de los 
constructores del Canal de Nicaragua.  
 Como puede verse a continuación, los países del Caribe Occidental sufrirían cambios 
severos por el cambio climático hacia la década de 2020, incluyendo la zona de construcción del 
Canal de Nicaragua: 
Gráfico No. 4: Severidad del cambio climático durante la década de 2020 en Centro 
América. 
 
Fuente: WorldClim Climate Grids, Current and Future Conditions, 2008.  
																																																						
16 Aunque las obras en noviembre de 2015 se encontraban detenidas, los constructores del canal no han hecho 
anuncio alguno de postergación de la entrega del mismo. 
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Esto, sumado al impacto que generará inevitablemente una obra de infraestructura de tal 
envergadura, puede desencadenar en un cambio de los patrones reproductivos y formas de vida de 
las especies relacionadas con este ecosistema, además de afectar la intensidad y frecuencia de 
lluvias y sequías en la zona, además de la presencia de “riesgos severos de contaminación por 
hidrocarburos, salinización, invasión de especies ajenas, turbidez del agua y sedimentación” 
(Grupo Cocibolca, 2015, pág. 1).   
 Según el Estudio de Impacto Ambiental y Social (EIAS) hecho por el Environmental Research 
Management a petición del HKND group, afirma que  
En primer lugar, los impactos (ambientales) de la fase de la construcción serían más intensos. 
Sin embargo, estos efectos se enfocarían en la huella especial del proyecto y, en general, 
tendrían corta duración, pues estarían directamente ligados a las distintas acciones 
relacionadas con el establecimiento de las estructuras del Canal y los puertos marinos. En la 
fase de operación, por el contrario, los impactos en general serían menos intensos, más 
duraderos y no necesariamente se enfocarían en las áreas del proyecto sino en las poblaciones 
de organismos que usan dichas zonas de manera eventual o permanente. (Environental 
Resources Management 2015, sección 7.2.1) 
Las consecuencias específicas de las fases del Canal pueden apreciarse en la siguiente tabla: 
Tabla No. 3: Impacto en los ecosistemas marinos de la construcción y 
funcionamiento del Canal de Nicaragua, de acuerdo al EIAS presentado por el  
Grupo HKND. 
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Fuente: (Environmental Resources Management 2015, sección 7.2.2) 
Así mismo, el cambio climático y la búsqueda del crecimiento económico sin un enfoque 
de sostenibilidad ambiental ha causado un descenso en la existencia de biodiversidad en el 
ámbito global. Dentro de la región del Caribe Occidental, los cuatro países poseen una 
cantidad importante de biodiversidad (destacándose Colombia como país mega-diverso), 
lo cual podría verse afectado si el Canal no cumple con rigurosas medidas en materia 
medioambiental. Hasta ahora, América Latina es reconocida como la región que más 
biodiversidad ha perdido en el mundo, ascendiendo a un 83% entre 1970 y 2010 (World 
Wild Fund for Nature [WWF] 2014, pág. 24), lo cual no solo debe verse como pérdida 
de flora y fauna, sino de recursos energéticos que son el motor de varias industrias.  
 El EIAS también demuestra que dentro de las especies más afectadas por la 
construcción y operación del Canal se encuentran los mamíferos marinos, tortugas 
marinas, especies endémicas; así como ecosistemas como el manglar de Brito en el 
occidente de Nicaragua, dado que existe una cantidad importante de especies de peces e 
invertebrados que están acostumbrados a las condiciones de salubridad del Manglar 
(Environmental Resources Management 2015, sección 7.2.3).  
 En cuanto al aspecto económico, y como se señaló en el capítulo II, solo la mitad 
del actual Grupo de los 8 (G8) haría parte de las 8 economías más importantes del mundo 
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para 203017, mientras que solo tres de ellos se mantendrían para 205018 (PWC 2015, pág. 
14). Esto, sumado a la mayor entrada de economías asiáticas y de América Latina en la 
lista de las 10 economías más importantes del mundo, plantea un escenario económico 
diferente para los años venideros, demostrando así que América Latina aumentará sus 
flujos comerciales con los países asiáticos.  
 La afirmación de la PWC  se hace evidente en los flujos comerciales entre Asia y 
América Latina, que hasta ahora han hecho que los Estados Unidos pierdan campo frente 
al comercio con Asia, especialmente con China. En el Caribe Occidental, todos los países 
a excepción de Costa Rica presentaron un incremento considerable en el comercio con 
China, yendo desde el casi 10% en el año 2012 hasta más del 40% de incremento en 2015 
(BID 2015, pág. 3). Sin embargo, esto no significa que Asia sea el destino de exportación 
de América Latina, aunque sí se puede demostrar el aumento constante de las 
importaciones desde ese continente en América Latina, incluyendo el Caribe Occidental, 
evidenciando así la presencia asiática creciente en la región, tal como se demuestra a 
continuación: 
Gráfico No. 5 : Balanza comercial del Caribe Occidental con Asia: ejemplos de 
Colombia y Costa Rica 
 
 
Fuente: elaboración propia con base en (Promotora del Comercio de Costa Rica 2015, pág. 119) y 
(Procolombia 2015, pág. 9). 
																																																						
17 Estados Unidos (puesto 2), Japón (puesto 4), Rusia (puesto 7) y Alemania (puesto 8). 
18 Estados Unidos (puesto 3), Japón (puesto 7) y Rusia (puesto 8). 
-12
-10
-8
-6
-4
-2
0
2012 2013 2014
M
ill
ar
es
COSTA	RICA
COLOMBIA
		
31	
También sería pertinente tener en cuenta la balanza comercial entre Estados Unidos y China, lo 
cual también demuestra un aumento del comercio entre Asia y América, y sobre todo, que la 
inmersión inversión de China también se manifiesta en el país norteamericano. 
Gráfico No. 6: Balanza de pagos de Estados Unidos frente a su relación comercial 
con China entre 2010 y 201519 
 
Fuente: Elaboración propia, con base en los datos de (United States Census Bureau, 2015).  
Igualmente, es necesario considerar los crecientes procesos de integración y comercio en Asia y 
en América Latina, tales como la APEC, la Alianza del Pacífico, y la ASEAN.   
 Por otro lado, también es necesario tener en cuenta los pronósticos para el comercio 
marítimo mundial y el uso de barcos más grandes, los cuales vendrán a ser la razón principal de la 
existencia y valor del canal nicaragüense para el comercio marítimo. A continuación se demuestra 
que, aunque el Canal de Panamá emprendió el proyecto de expansión del mismo en 2006, esta 
expansión únicamente atendería al tamaño de los barcos usados antes de 2010, razón que 
demuestra la necesidad de un canal mucho más ancho y profundo que pueda atender las 
necesidades comerciales actuales. 
 
 
 
 
																																																						
19 Con datos hasta octubre de 2015 
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Gráfico No. 7: Relación entre el aumento del tamaño de los barcos que transportan 
containers respecto al límite espacial del Canal de Panamá. 
          
Fuente: (Stott 2012, pág. 3) 
 En cuanto al ámbito legal, es necesario recordar el diferendo limítrofe entre Colombia y 
Nicaragua, ya solucionado por la CIJ pero todavía no reconocido por el gobierno colombiano.   
Así mismo, esto puede llevar a una redefinición de las fronteras marítimas en el Caribe, por lo que 
puede ser causa de inestabilidad política y jurídica en la región. 
3.3. Escenarios futuros frente al Canal de Nicaragua  
Teniendo en cuenta no solo las tendencias descritas anteriormente, sino también lo evidenciado 
hasta ahora en la construcción del Canal de Nicaragua, y en el funcionamiento del Canal de 
Panamá, es posible establecer cuatro escenarios futuros frente al Canal de Nicaragua: uno utópico, 
uno futurible, uno lógico-tendencial, y otro catastrófico o pesimista. Para cada escenario, se 
tendrán en cuenta variables e implicaciones económicas, ambientales y geopolíticas.  
 En primer lugar se encuentra el escenario utópico, aquel sin posibilidad de realización 
pero que ayuda a aumentar el realismo del análisis final. Podría afirmarse que un escenario utópico 
tendría las siguientes condiciones: 
Implicaciones 
económicas 
• Existe una competencia equilibrada entre el Canal de Nicaragua y el Canal 
de Panamá. 
• El PIB nicaragüense comienza a crecer desde el primer año de 
funcionamiento del Canal. Nicaragua se convierte en impulsor del 
crecimiento económico en América central. 
• Se generan oportunidades de negocios en toda la región. 
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• El PIB panameño no decrece con la entrada en funcionamiento del Canal de 
Nicaragua. 
• Todos los habitantes reubicados por la construcción del Canal de Nicaragua 
ya se encuentran reubicados y ejerciendo actividades económicas que les 
permiten desarrollarse de forma autónoma. 
Implicaciones 
ambientales 
• La construcción del Canal nicaragüense se hizo con la rigurosidad necesaria 
para manejar adecuadamente los daños ambientales. 
• Se conservan las especies de flora y fauna existentes en el Caribe 
Occidental. 
• Se originan acuerdos entre los Estados del Caribe Occidental que estén 
orientados al cuidado de la biodiversidad en la región. Se generan estudios y 
proyectos de protección de las especies locales. 
• Se han creado zonas de reserva ecológica para preservar las especies 
encontradas en la zona de construcción del Canal. 
Implicaciones 
políticas 
• No hay confrontación militar o diplomática entre Estados Unidos y China 
por la construcción del Canal de Nicaragua. 
• El Canal es considerado como libre de cualquier tránsito militar. 
• No hay confrontación alguna entre los Estados del Caribe Occidental, sino 
que todos consideran la existencia del Canal de Nicaragua como necesaria 
para un mejor comercio internacional.  
• Se genera claridad respecto a los diferendos limítrofes existentes. 
En segundo lugar, se considerará el otro extremo: el escenario pesimista frente a la construcción 
del Canal de Nicaragua, todo esto también para manifestar todo lo que puede salir perfectamente 
mal de esta obra de infraestructura, ya que, a diferencia de lo utópico, sí puede darse más 
fácilmente: 
Implicaciones 
económicas 
• El Canal de Nicaragua no hace una diferencia positiva importante para 
el comercio internacional, puesto que los barcos Triple E y New 
Panamax mantienen rutas que no tienen al Canal como paso obligado 
(rutas entre Europa Occidental y el Este de América, o también 
aquellas entre Asia y África y el Mediterráneo). 
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• Dado que el Canal es casi tres veces más largo que el Canal de 
Panamá, transitar por allí no ofrece una ventaja comparativa para 
descongestionar el tráfico comercial, en especial para el comercio 
intrarregional, potencializado ahora por la Alianza del Pacífico, en 
donde Colombia es miembro y Panamá y Costa Rica son, finalizado el 
2015, Estados observadores. 
• El ritmo actual de construcción y las condiciones climáticas y del 
terreno hacen que se retrase la puesta en marcha del canal 
nicaragüense, dando oportunidad para que canales secos puedan 
comenzar a operar y aumentar la competencia con este canal, y con el 
de Panamá. 
• Dada la pérdida de valor de las acciones de las empresas relacionadas 
con Wang Jing, el dueño del HKND Group en 2015, casi un 90%, 
como se mencionó en el capítulo II, dicho grupo no puede asumir la 
construcción del Canal, por lo que su financiación y construcción pasa 
por completo a manos del gobierno nicaragüense y, por tanto, las 
finanzas del país centroamericano se contraen considerablemente, 
teniendo un impacto negativo directo en el PIB del país. 
• Las personas desplazadas por la construcción del Canal nicaragüense 
no son compensadas por este hecho, y buscan migrar a países cercanos 
como Costa Rica y Nicaragua, generando conflictos sociales de gran 
envergadura. 
Implicaciones 
ambientales 
• El canal se construye sin los parámetros ambientales necesarios, lo 
cual tiene precedentes en obras de infraestructura hechas por 
empresas chinas en otros países o regiones, tales como África 
Subsahariana, en donde aspectos como la corrupción, la transparencia 
en las inversiones, y las medidas ambientales son secundarias para la 
consecución del objetivo (Bosshard 2008, pág. 2-3). Por ende, se 
aumenta la crisis de pérdida de biodiversidad en ecosistemas terrestres 
y marinos, y por tanto la pérdida de recursos genéticos importantes a 
lo largo de la región del Caribe Occidental. Colombia, al ser país 
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megadiverso, y Costa Rica, con una amplio reconocimiento 
internacional como país que salvaguarda su medio ambiente de forma 
apropiada, se ven gravemente afectados por estos daños, 
especialmente para sus ecosistemas marinos. 
• La construcción del canal nicaragüense altera la ubicación y patrones 
de migración y reproducción de las especies, que pueden no sobrevivir 
en otros espacios geográficos. 
• El Lago de Nicaragua, que es la principal fuente de agua dulce de 
América Central, dada la falta de aplicación de medidas rigurosas de 
cuidado ambiental, deja de proveer de agua potable a países como 
Nicaragua, Costa Rica y Panamá, lo cual desencadenaría conflictos 
ambientales por el recurso hídrico escaso. 
• Todo esto, sumado al crecimiento de los GEI en la atmósfera y por 
tanto, de la temperatura, causaría un cambio en los patrones 
climáticos de la región, haciendo las lluvias y las sequías más intensas 
y, por tanto, aumentando las posibilidades de inundaciones y erosión.  
• Debido a la sequía, el canal consume recurso hídrico de otras fuentes 
generando distorsiones regionales, así como no permite el tránsito de 
barcos de gran calado dado el descenso en el nivel de agua del Lago de 
Nicaragua. 
Implicaciones 
políticas 
• Los errores en la construcción del Canal fomentan conflictos entre los 
países del Caribe Occidental, en particular por los daños ambientales 
colaterales, tales como la escasez de agua potable para la población 
centroamericana. 
• Dadas las afectaciones a las propiedades de ciudadanos estadounidenses 
en la zona aledaña del Canal nicaragüense20, se dan tensiones 
diplomáticas entre Nicaragua y Estados Unidos.  
• Aunque la construcción del Canal no está en la actualidad vinculada 
con el gobierno chino, un fracaso del canal afecta el prestigio del país 
asiático en América Latina, dejando solamente posibilidades de 
																																																						
20 Tal como se afirmó en el capítulo II. 
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incidencia comercial en esta región del mundo para el gigante asiático, 
y tal vez puede afectar la imagen que se tenga de bloques regionales 
asiáticos (como el ASEAN) en América Latina. 
Como se puede inferir de este análisis, las cuestiones negativas no están basadas netamente en 
supuestos, sino en sucesos actuales que demuestran ciertas debilidades del proceso de 
construcción del Canal de Nicaragua. Este escenario, por tanto, ha servido para esclarecer todas 
las posibilidades latentes de un desenlace final negativo para el canal y para los Estados 
involucrados.  
 Luego de analizar los dos escenarios extremos, corresponde ahora crear el escenario 
lógico o tendencial, es decir, aquel que se daría si todo se sigue dando de acuerdo con las 
tendencias actuales y sin cambios importantes. 
Implicaciones 
económicas 
• La ruta del canal de Nicaragua ayuda a descongestionar el Canal de 
Panamá, ya que da paso a barcos de gran calado. Sin embargo, su 
aporte al comercio marítimo mundial no sería muy grande, 
teniendo en cuenta que de las 25 rutas marítimas comerciales más 
importantes para 2025, solo una pasaría por este Canal (China a 
Brasil) (PWC, 2014, pág. 5)21; pero sí para el comercio 
intrarregional, el cual figura como uno de los principales destinos 
comerciales de la región. 
• El PIB nicaragüense crece, pero no a pasos agigantados, teniendo en 
cuenta el mismo punto anterior: sólo una de las 25 rutas más 
importantes de comercio mundial pasa por el nuevo canal. 
Asimismo, la administración del Canal no es completamente 
nicaragüense en el mediano plazo (La Prensa, 2015), por lo que un 
incremento importante de los ingresos se ve hacia el largo plazo. 
• El PIB panameño no decrece, pero sí crece de forma más lenta, 
dada la competencia con el nuevo canal. De igual forma, inferir si el 
PIB de Costa Rica y Colombia crecerá o no por este canal no es 
posible, ni es responsable realizar ese tipo de afirmaciones, dado 
																																																						
21 Para mayor información, ver Anexo I. 
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que, a diferencia de Nicaragua y Panamá, no son economías que 
dependan en su totalidad de los canales interoceánicos como fuente 
de ingresos. 
• La experticia en proyectos de turismo sostenible de Costa Rica 
puede llevar a posicionar entidades de este país en Nicaragua. Con 
el atractivo del Canal puede incentivarse el turismo en Costa Rica. 
• Dadas las dificultades financieras de las empresas de Wang Jing, 
dueño del HKND group, entran otras empresas a apoyar la 
construcción del canal. La procedencia de esas empresas no se 
puede determinar, dado que en esto influyen aspectos tanto de 
capacidad de la empresa, como de tendencia política del gobierno 
de turno. 
• Al no haberse establecido para 2015 planes para la reubicación de 
las personas que habitan la zona de construcción del Canal, ni 
tampoco para darles otra actividad económica, estas poblaciones no 
logran adaptar sus actividades y modo de vida a las nuevas dinámicas 
originadas por el canal, por lo cual buscan mejorar sus condiciones 
de vida a través de la migración interna en Nicaragua, o hacia países 
vecinos como Estados Unidos, Costa Rica y Panamá. 
Implicaciones 
ambientales 
• Tal como lo planteó el HKND group en un inicio, y frente a las 
críticas de grupos ambientalistas, la construcción del Canal se 
realizaría con algunas medidas para asegurar la sostenibilidad 
ambiental de la obra. Sin embargo, y teniendo como referente los 
actuales niveles de corrupción en Nicaragua (Transparencia 
Internacional, 2014)22, el monitoreo al cumplimiento de 
parámetros ambientales no es exhaustiva, y por tanto, afecta de 
forma negativa el ecosistema de la zona y la vida marina del Caribe 
Occidental. 
																																																						
22 Según el Índice de Percepción de la Corrupción que realizó la organización Transparencia Internacional, 
Nicaragua ocupa el lugar 133 dentro de 175 países, siendo así uno de los países más corruptos del mundo y el 
más corrupto de América Central. Cabe anotar también que su calificación bajó en comparación al Índice obtenido en 
2012 (Transparencia Internacional, 2014). 
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• Al tener como eje principal del Canal el lago de Nicaragua, hay 
problemas con respecto al suministro de agua potable no sólo a la 
población nicaragüense, sino también a Costa Rica y Panamá, dado 
que este lago es la fuente de agua dulce más importante de toda 
América Central. 
• Se establecen reservas para el cuidado de las especies endémicas de 
la zona del nuevo canal y las áreas aledañas, pero puede no tenerse 
en cuenta la incidencia del canal y del incremento de tránsito 
marítimo para los ecosistemas marinos de las costas de los otros 
Estados del Caribe Occidental. Esto ocasiona que Colombia 
reclamase a Nicaragua por los recursos marinos fronterizos, ya que 
el paso de barcos de gran calado podría afectar los recursos del lado 
colombiano de la frontera marítima. 
• Se establecen acuerdos binacionales para disminuir el efecto de la 
construcción y funcionamiento del Canal de Nicaragua en los ríos 
que nacen en el Lago de Nicaragua, especialmente con Costa Rica, 
país que, aparte de ser vecino, está muy cerca de dicho lago. 
• El cambio climático representa un importante reto en materia de 
respuesta ante los cambios extremos, tales como aumento de la 
frecuencia e intensidad de lluvias y periodos de sequía. Esto, 
sumado al límite que se pone a la producción de agua potable desde 
el lago de Nicaragua, desemboca en conflictos por los recursos 
hídricos. 
Implicaciones 
políticas 
• El éxito de la construcción del Canal y de su funcionamiento, 
aunque no sean una gran diferencia en el comercio mundial, sí lo 
serán a nivel intrarregional; y, aunque este canal no es construido 
con apoyo del gobierno chino, este ve claramente beneficiado como 
actor importante para el desarrollo de América Latina, ya que 
puede habilitar la construcción de otras obras de infraestructura en 
la región que sí cuenten con el apoyo de este gobierno. 
• La situación planteada en el punto anterior motiva a que Estados 
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latinoamericanos participen activamente en la creación de estas 
obras de infraestructura, tales como Brasil y México. El proyecto 
Mesoamérica y el IIRSA (Iniciativa para la Integración de la 
Infraestructura Regional Suramericana), orientados a incrementar la 
interconexión entre los países de la región podrían ser los mayores 
beneficiados. 
• Aunque no significa una amenaza para los Estados Unidos, sí 
demuestra un mayor nivel de incidencia de China en la región, la 
cual, junto con una creciente participación en la importación de 
productos manufacturados, afianza el rol del gigante asiático en 
América Latina y en el Caribe Occidental. 
• Hay un mayor interés no solo de los Estados Unidos sino de otros 
actores como la Unión Europea, no solo de hacer presencia en la 
región, sino de participar con diligencia en la construcción de 
proyectos macro de infraestructura en zonas próximas al Canal, 
como por ejemplo el Caribe Occidental. Esto no significa un 
aumento de los flujos de Ayuda Oficial al Desarrollo, pero sí un 
incremento de la participación de estos países a través de la empresa 
privada originaria de esas zonas del mundo. 
Ya teniendo como insumo el planteamiento de aquellos tres escenarios, se construirá un escenario 
futurible frente al Canal de Nicaragua, en el cual, a través de un lenguaje y análisis más 
propositivo, se podría plantear un futuro lo más positivo y posible para todos los actores 
involucrados. Para esto, se hará un análisis similar a los tres escenarios anteriores, pero se 
trabajará en sugerencias de lo que pueden hacer los Estados y actores no-estatales involucrados 
para mejorar el impacto de la construcción y funcionamiento del canal nicaragüense.  
Implicaciones 
económicas 
• La ruta del canal de Nicaragua ayuda a descongestionar el Canal de 
Panamá, ya que da paso a barcos de gran calado. Por tanto, su 
contribución al comercio mundial e interregional aumenta si 
también se incrementa el uso de barcos Triple E y New Panamax en 
el comercio que pase por dicho canal, justificando su rol como 
‘descongestionador’ del tránsito por el canal de Panamá, buscando 
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que los segmentos de mercado de ambos canales no se yuxtapongan 
en lo más mínimo. 
• El PIB nicaragüense crece de manera sostenida después de la 
entrada de funcionamiento del canal, dado que se cuenta con 
inversionistas que quieren hacer parte del funcionamiento del canal 
en alguna parte de la cadena de producción (mantenimiento de la 
obra, por ejemplo), generando así nuevas fuentes de empleo. 
• Del mismo modo, la construcción del Canal traería el desarrollo no 
sólo del sector servicios, sino también sería un nuevo polo de 
desarrollo regional, a través de la generación de parques 
tecnológicos o ciudades de conocimiento que fomenten la 
innovación desde un enfoque regional. Esto atraería el interés de los 
países más cercanos (como los del Caribe Occidental), lo cual 
podría desencadenar en proyectos conjuntos futuros en esta 
materia. 
• El PIB panameño se mantiene en crecimiento, dada la competencia 
originada con el canal de Nicaragua que obliga al país 
centroamericano a pensar en servicios innovadores que puede 
brindar ante este escenario de competencia. Dada su mayor 
proximidad con Colombia y Suramérica, puede aprovechar esto a su 
favor para fomentar un comercio enfocado hacia y entre esta 
subregión del hemisferio. A la par, se fomenta la creación de obras 
de infraestructura en el Caribe Occidental que faciliten el tránsito 
de estas mercancías hacia los canales interoceánicos. 
• Al no haberse establecido para 2015 planes para la reubicación de 
las personas que habitan la zona de construcción del Canal, ni 
tampoco para darles otra actividad económica, Nicaragua y los 
demás países del Caribe Occidental establecen planes y acuerdos 
conjuntos para atender a los nuevos flujos migratorios. Asimismo, 
la entrada en funcionamiento del Canal aumenta la migración hacia 
las zonas aledañas a la vía nicaragüense, tal como pasó con la 
construcción y operación del Canal de Panamá (CEPAL, 2014, pág. 
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4), generando así una diversificación en la mano de obra. 
Implicaciones 
ambientales 
• Hay una comprensión de las consecuencias que puede traer el 
funcionamiento del Canal de Nicaragua frente a los ecosistemas 
marinos en el Caribe Occidental. Por esta razón, se organizan 
comisiones técnicas regionales que creen planes para aminorar los 
efectos negativos de este canal, enfocados en los ecosistemas 
marinos (haciendo énfasis en las zonas fronterizas marítimas) y la 
preservación de las fuentes hídricas (ríos enlazados con el lago de 
Nicaragua). 
• Dado el reconocimiento de la importancia del Lago de Nicaragua 
para los recursos hídricos potables de Centroamérica, el gobierno 
pone en marcha planes de manejo para asegurar la mayor 
disponibilidad de agua potable para la población. Para esto, el 
gobierno nicaragüense deberá trabajar con el HKND group para 
asegurar el funcionamiento de estos planes de manejo y 
contingencia. 
• Así como el canal entra en funcionamiento, también lo hacen 
reservas ecológicas protegidas que aseguren la preservación del 
hábitat para especies endémicas o que tienen una estrecha relación 
con la zona en cuestión. Estas reservas cuentan con la colaboración 
activa entre los países del Caribe Occidental en materia de 
información para así establecer patrones de las comunidades de flora 
y fauna de la región, y las consecuencias del funcionamiento del 
canal en estos patrones de vida. 
		
42	
Implicaciones 
políticas 
• El Canal de Nicaragua no es percibido como una competencia por el 
poder en América Latina entre China y Estados Unidos (empezando 
porque la construcción del canal no recibe apoyo del gobierno 
chino), sino como un escenario de competencia entre canales 
interoceánicos que deben brindar servicios innovadores y un valor 
agregado a aquellos países y empresas que los usen.  
• Dado que el nuevo canal no tiene una implicancia en el comercio 
mundial sobresaliente, no atraerá los intereses de poder de las 
potencias, sino que puede ser una oportunidad para el desarrollo de 
América Latina, atrayendo la inversión de las llamadas multilatinas y 
gobiernos latinoamericanos.  
• Se declara que el nuevo Canal no podrá ser usado con fines militares 
sino únicamente para el comercio mundial y el movimiento de 
flujos de personas, mercancías y capitales legales. 
• La puesta en marcha de planes de contingencia para el suministro de 
agua potable disminuirá la posibilidad de conflictos ambientales en 
la región del Caribe Occidental. 
• El nuevo canal ofrece una importante posibilidad de colaboración 
entre los Estados del Caribe Occidental, lo cual podría también 
desembocar en trabajo con otras plataformas regionales como la 
Alianza del Pacífico, fomentando así la integración en la región (por 
lo menos en el entorno subregional). 
 
Como puede verse a lo largo del análisis de los 4 escenarios expuestos, existen ciertos puntos 
clave que son transversales a todos ellos, a saber: 
• El Canal de Nicaragua no generará grandes cambios para el comercio en el concierto las 
naciones, pero sí tendrá efectos en el hemisferio. Lo positivo o negativo de estos efectos 
dependerá de las decisiones que se tomen en el futuro frente a situaciones coyunturales y 
también tendenciales (como el cambio climático, por ejemplo). A pesar de que existen 
informes que demuestran una tendencia al aumento del comercio Sur-Sur (KPMG 
International 2013, pág. 34) (Ernst & Young 2014, pág. 9) (HSBC Global Connections 
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2015, pág. 5), la construcción del Canal no es causante de ese crecimiento, ni se 
considera que lleve a un cambio trascendental en el comercio marítimo a nivel global, así 
como tampoco se prevé un aumento del comercio entre costas que necesitarían del Canal 
para conectarse, tales como África Occidental con la Costa Oeste de Estados Unidos. 
• Al no ser impulsado por el gobierno chino, el Canal no constituye una afrenta contra  
Estados Unidos, pero sí un campanazo del grado de incidencia de actores chinos y 
asiáticos en el escenario de influencia directa del país norteamericano, lo cual generaría 
una búsqueda del incremento de presencia de este país en la región, especialmente en el 
Caribe Occidental. 
• Las consecuencias ambientales de la construcción y funcionamiento del canal pueden 
disminuir con el establecimiento de planes de manejo y el cumplimiento de parámetros 
ambientales rigurosos. Sin embargo, el cambio climático creciente exigirá la revisión 
constante de estos planes y un trabajo en conjunto no solo a nivel estatal sino con actores 
no-estatales como los grupos ambientalistas. La nueva Agenda Global de Desarrollo 2030 
puede servir como punto de referencia para este propósito. 
• Tal como afirman Miklos y Tello, la prospectiva no busca "adivinar" el futuro sino que 
pretende construirlo. Lo construye a partir de la realidad, siempre en función de la 
selección de aquellos futuros que hemos diseñado y calificado como posibles y deseables.” 
(Miklos y Tello 2007, pág. 16). Esto significa que el ejercicio de plantear escenarios 
futuros denota también acciones que hacen falta tomar en el presente próximo; y en este 
caso, corresponde a planes de contigencia frente a la población ubicada en la zona de 
construcción del canal, la preservación de especies de flora y fauna amenazadas y la 
promoción del nuevo canal no como una simple vía alterna al Canal de Panamá sino como 
un polo de desarrollo regional. 
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4. CONCLUSIONES 
 
El estudio de escenarios futuros a través del modelo de prospectiva en el caso de la entrada en 
funcionamiento del Canal de Nicaragua constituye una herramienta fundamental para analizar las 
consecuencias políticas, económicas y ambientales manteniendo lo más posible la objetividad, y 
sin entrar a defender alguna de las postura recién mencionadas.   
 Los estudios de prospectiva, permiten mirar hacia el futuro para tomar decisiones y/o 
evitar acciones en el presente que conduzcan al mejor escenario futuro posible, lo cual puede 
destacarse como su principal aporte a este estudio de caso. Su enfoque multidisciplinar se asocia 
bastante con el mismo espíritu existente en las Relaciones Internacionales, por lo que, sin que sea 
futurología, es útil para determinar responsabilidades, actores involucrados para lograr el éxito de 
un proyecto, y también mantener un vínculo de la disciplina con estudios que involucran 
estrechamente al sector privado.    
 De esta manera es posible establecer que, a partir de escenarios extremos (uno pesimista 
y el otro utópico), cuál es un escenario posible, y sobre todo, cuál es el escenario posible y que 
beneficie más a todos los involucrados. De esta forma, se puede determinar que, en cualquiera de 
los escenarios, existirá una competencia entre vías interoceánicas, competencia que puede tener 
mayores consecuencias positivas o negativas dependiendo de las acciones que se tomen en el 
presente.  
 De igual forma, en todos los escenarios se prevé un daño ambiental colateral por la 
construcción y entrada en funcionamiento del Canal de Nicaragua, afectando directamente la 
cantidad de especies de flora y fauna disponibles, así como la presencia de recursos energéticos. 
Países como Colombia y Costa Rica pueden verse afectados en especial en sus ecosistemas 
marinos, teniendo en cuenta que el primero es un país mega diverso y que el segundo es un país 
con una clara vocación de protección ambiental.  
 Así mismo, las consecuencias en la disponibilidad de agua potable para Nicaragua y otros 
países de América Central es algo innegable en cualquiera de los escenarios.  
 La única forma en la que los efectos sobre la cantidad de agua potable no se vea afectada 
sería una modificación del Canal que hiciera que el mismo no pasara por el Lago de Nicaragua, lo 
cual aumentaría sobremanera los costos, tiempos, y esfuerzos de construcción.  
 Es necesario tener esto en alta consideración, dado que la escasez de agua puede causar 
conflictos entre los países del Caribe Occidental  y al interior de sus comunidades por el acceso al 
líquido vital.  
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 De esta forma se hace evidente la ya tan demostrada interdependencia entre las 
consecuencias económicas y ambientales que pueden generar consecuencias políticas para los 
países del Caribe Occidental. Entre ellas se destacaría el incremento de interés de los Estados 
Unidos y Europa Occidental en aumentar su presencia en América Latina, y en particular en el 
Caribe Occidental, no porque se considere el aumento de la presencia de empresas chinas en la 
región como una amenaza, sino porque la aparición de un nuevo canal reviviría el interés de estos 
países en aumentar sus inversiones en la zona, entiendo también que el comercio intrarregional se 
mantiene en crecimiento.  
 Además, la entrada en funcionamiento del Canal por Nicaragua sería la materialización de 
la influencia de empresas privadas chinas en la región, lo que puede aumentar el interés del 
gobierno chino, gobiernos asiáticos y plataformas políticas asiáticas (como la ASEAN y la APEC) 
en fortalecer sus relaciones con América Latina, primordialmente con plataformas regionales 
como la Alianza del Pacífico. De esta forma se puede demostrar que el funcionamiento del Canal 
sería la forma de ratificar que América Latina no se encuentra en una órbita exclusiva 
estadounidense, y que es necesario repensar no solo las relaciones entre Estados Unidos y la 
región, sino la relación entre el país norteamericano y China, dada la ya demostrada 
interdependencia existente entre ambas potencias.  
 Aunque estas consecuencias pueden establecerse como comunes a los escenarios futuros 
posibles planteados, su realización dependerá de las acciones emprendidas desde el presente para 
asegurar el éxito en la construcción y entrada en funcionamiento del Canal, así como de 
condiciones actuales para que pueda no solo contribuir al desarrollo de Nicaragua, sino también a 
ser una alternativa eficiente para el comercio internacional e intrarregional.   
 En primer lugar, existen grandes dudas sobre la capacidad financiera y técnica que pueda 
tener el HKND group para construir el Canal en Nicaragua. Dada la gran pérdida de valor de las 
acciones de las empresas relacionadas con su fundador, como se expuso en el capítulo II, se ha 
cuestionado si este consorcio tendrá en verdad el dinero y la experticia técnica para esta obra de 
infraestructura. Esto podría poner en riesgo no sólo la construcción del Canal, sino que podría 
sumir a Nicaragua en una crisis económica y ambiental, siendo esta última la de mayor 
repercusión para el Caribe Occidental.  
 Y también puede originar en un futuro una nueva recomposición de los actores 
involucrados en la construcción del Canal, lo cual puede ser un nuevo motivo de competencia 
entre empresas de diversos orígenes.  
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 Por otro lado, el nivel de gobernabilidad de Nicaragua puede afectar la finalización de la 
construcción del Canal, y su calidad final. Si las autoridades del país no aumentan su capacidad 
institucional, en especial en materia ambiental, las consecuencias ambientales pueden ser bastante 
negativas para el país y para sus vecinos más próximos. Es por esta razón que, para asegurar 
estándares de calidad en la construcción y funcionamiento del nuevo canal, sería también muy útil 
trabajar por el fortalecimiento institucional, y por la creación de iniciativas subregionales que 
tiendan a disminuir el impacto negativo del canal, tales como reservas a nivel regional, 
intercambio de información, buenas prácticas y lecciones aprendidas, entre otros; fortaleciendo 
así también las relaciones entre los países vecinos a la nueva vía interoceánica.  
 Por último, las rutas comerciales y el incremento del uso de los barcos de gran calado 
también tendrán mucho que ver en el éxito del funcionamiento del Canal de Nicaragua. Así como 
durante casi tres décadas el Canal de Panamá no fue relevante para el comercio internacional, la 
construcción de otro canal con el objetivo de absorber el comercio que no puede atender Panamá 
signifique que vaya a tener un éxito inmediato. Como ya se ha argumentado, la mayoría de las 
rutas más importantes en las próximas décadas no tendrán un paso obligatorio por los canales 
centroamericanos; así como existe la posibilidad de que los barcos de mayor calado se limiten al 
comercio entre Europa y el Este del continente americano, dejando así al nuevo canal sin su 
objetivo principal.  
 Todo esto quiere decir que, a pesar de que la construcción del Canal nicaragüense esté 
entre un consorcio chino y el gobierno de Nicaragua, el éxito o fracaso del funcionamiento de esta 
obra no sólo dependerá de condiciones nacionales o regionales, sino de la demanda real de esta 
obra de infraestructura en los próximos años. Según el informe de la agencia de inteligencia 
Stratfor, el comercio intrarregional mandará la parada en los próximos años debido a los cambios 
en las cadenas de producción, además de afirmar que solo uno de los 20 principales puertos 
marítimos del mundo quedará en el continente americano (Stratfor 2015, pág. 3-4).  
 ¿Qué nos asegura, por tanto, que el Canal de Nicaragua cumpla con todas las expectativas 
que se tienen sobre él?  
 Por tanto, la construcción del Canal de Nicaragua debe ir acompañada con una promoción 
constante de esta obra como la forma de descongestionar el tránsito actual por el Canal de 
Panamá, sin venderse como un antagonista de este último. El éxito del canal nicaragüense 
dependerá estrechamente de un espíritu de colaboración en un contexto de obvia competencia 
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entre ambos canales, para así determinar las ventajas comparativas de cada uno y por tanto, 
participar de forma activa en el comercio mundial. 
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ANEXOS 
Anexo I: Las 25 rutas aéreas y marítimas más importantes del mundo para 2050, según proyecciones de Price 
Waterhouse Coopers. 
 
Fuente: (PWC 2015, Pág. 6) 
 
